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I. Einleitung 


Das Basisprogramm, eine zusammenfassende Dar- 
stellung aller laufenden und geplanten wichtigen 
Aufgaben der deutschen Luft- und Raumfahrtindu- 
strie, wurde erstmals im Juli 1970 aufgrund Bun- j 
destagsbeschlusses vom 5. April 1968 *) für den Zeit- 
raum 1970 bis 1974 vorgelegt. Mit ihm verbunden 
war der 1. Jahresbericht der Bundesregierung über 
zurückliegende Maßnahmen im LRI-Bereich im Zeit- 
raum 1968/69 (Drucksache VI/1044). 

Die Fortschreibung des Programms hat sich erheblich 
verzögert, weil in mehreren aufeinanderfolgenden j 
Phasen zu tragenden Vorhaben im zivilen und mili- | 
tärischen Flugzeugbau sowie in der Weltraumtech- | 
nik keine präzisen Aussagen zur Planung möglich 1 
waren und die Vorlage eines in wesentlichen Tei- 
len unvollständigen Gesamtprogramms nicht zweck- 
mäßig erschien. Die Gründe der Ungewißheit lagen ! 
z. T. in finanziellen oder technischen Problemen oder i 
resultierten bei internationalen Gemeinschaftsvor- 

*) Text in Drucksache V/2758 


haben aus dem unvermeidlich langwierigen Abstim- 
mungsprozeß unter den verschiedenen Partnern. Zu 
j bemerken ist, daß es auch im gegenwärtigen Zeit- 
raum in einzelnen Programmteilen offene Planungs- 
fragen gibt. Das folgt zwangsläufig aus der großen 
Zahl der erfaßten Vorhaben und dem stufenweisen 
Entscheidungsverfahren bei den Projekten. 

Die ursprünglich vorgesehene jährliche Fortschrei- 
bung des Basisprogramms hat sich im übrigen nach 
den inzwischen gesammelten Erfahrungen als zu 
kurzfristig erwiesen, um wesentliche Entwicklungs- 
schritte erkennbar zu machen. Die Bundesregierung 
regt deshalb an, auf einen längeren Fortschreibungs- 
rhythmus, d. h. mindestens zwei Jahre, überzugehen. 
Der Bericht über die in den letzten Jahren erfolgten 
Maßnahmen in der LRI wurde diesmal in das Basis- 
programm eingearbeitet, um bestehende Zusammen- 
hänge zwischen Entscheidungen in der Vergangen- 
heit und künftigen Aufgaben deutlicher zu machen 
und Wiederholungen zu vermeiden. 


IL Rückblick auf die LRI in den Jahren 1970 bis 1973 


1 Umsatz und Beschäftigte 

Die Daten für Umsätze und Beschäftigte der deut- 
schen LRI weisen für die Jahre 1970 bis 1973 auf eine 
im großen und ganzen kontinuierliche Entwicklung 
hin. 

Umsätze der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie 
(Zelle, Triebwerk, Ausrüstung) 

— in Millionen DM — 


Jahr | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 


2 881 3 075 3 565 3 900 


Beschäftigte in der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie 


Jahr ] 

1970 | 

1971 | 

1972 | 

1973 

Gesamt 

57 253 

56 678 

52 456 

52 985 

davon: 

Zelle 

39 580 

38 139 

34 524 

34 230 

Triebwerk . 

6 442 

7 059 

6 832 

7 186 

Ausrüstung 

11231 

11 480 

11 100 

11 569 


Beschäftigte in der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie x ) 

— Anteil der zivilen, militärischen und weltraum- 
technischen Aufgaben — 
in °/o 


Jahr 

1970 [ 

1971 

! 1972 
. 

1973 

Zivile 

Aufgaben 

25,0 

25,5 

21,6 

28,2 

Militärische 





Aufgaben 

67,2 

66,3 

69,8 

65,1 

Weltraumtech- 





nische Aufgaben . 

7,8 

8,2 

8,6 

6,7 


! ) Beruht auf der Basis der Beschäftigten ohne Aus- 
rüstungsbereich, für den Aufteilung nicht bekannt ist. 


Zugeleitet mit Schreiben des Bundeskanzlers vom 13. Dezember 1974 — 1/4 (IV 1 4) — 641 04 — Lu 7/74. 
Federführend: Bundesminister für Wirtschaft 
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Beschäftigte in der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie *) 

— Anteile der technischen Einzelbereiche — 
in °/o 


Jahr 

1970 

| 1971 

1972 

( 1973 

Entwicklung (ein- 
schließlich Welt- 
raumtechnik) .... 

37,1 

33,4 

34,6 

30,1 

Produktion 

41,6 

43,2 

39,1 

43,4 

Betreuung 

21,3 

23,4 

26,3 

26,5 


J ) vgl. Fußnote S. 2 


Die Ursachen lagen auch dort vor allem in der Be- 
endigung einiger größerer Entwicklungsvorhaben 
und in den bei zivilem und militärischem Fluggerät 
stark ausgeprägten Nachfrageschwankungen. 

2 Bundesmittel für die LR1 1970 bis 1973 

Die öffentliche Hand war nach wie vor — ähnlich 
wie in anderen Ländern mit nennenswerten LRI-Ka- 
pazitäten — der größte Auftraggeber. Der Bund zahlt 
hierbei entweder direkt an die deutschen Firmen 
— - bei militärischen oder nationalen Weltraumvor- 
haben — oder indirekt — bei Weltraumvorhaben 
internationaler Organisationen, an denen die BRD 
beteiligt ist (ELDO, ESRO bzw. ESA). 


Der Umsatz ist erheblich gestiegen. Die Beschäfti- 
gung ist hingegen seit 1971 rückläufig. Gegenüber 
dem Höchststand ist sie Ende 1973 um 7,5 °/o zurück- 
gegangen. Es hat aber keinen Beschäftigungsein- 
bruch mit größeren Entlassungen gegeben. Der Per- 
sonalbestand wurde im Rahmen der normalen Fluk- 
tuation reduziert. 

Der Beschäftigungsrückgang beruht insbesondere 
auf folgendem: 

— Die wichtigsten Entwicklungsvorhaben Airbus 
A 300, VFW 614, Alpha-Jet und MRCA sind weit 
fortgeschritten. Der Airbus A 300 wurde im Früh- 
sommer 1974 in der Version B 2 bereits in Dienst 
gestellt, während die Version B 4 im nächsten 
Jahr fertig entwickelt sein wird. VFW 614, 
MRCA und Alpha-Jet befinden sich in der Erpro- 
bung. Damit wurden Entwicklungskapazitäten 
freigesetzt. Größere Anschlußvorhaben in der 
Flugzeugentwicklung standen nicht zur Verfü- 
gung. 

— Für den Produktionssektor gilt: Die großen mili- 
tärischen Beschaffungsprogramme Transall, Bell 
UH 1 D und F 104 Ergänzungsbedarf sind abge- 
schlossen. Außer der Produktion der CH 53 (Li- 
zenzfertigung mittlerer Hubschrauber) und eini- 
ger Flugkörperbeschaffungen laufen z. Z. keine 
größeren militärischen Serienfertigungen. 

Der Beginn neuer militärischer Fertigungen wie 
Alpha-Jet und MRCA hat sich gegenüber frü- 
heren Planungen verzögert. 

Auch die — zivile — Produktion des Airbus 
A 300 lief in Anpassung an die geringere An- 
fangsnachfragc nur in gestreckter Form an. Eben- 
falls verschob sich der Produktionsanlauf bei der 
VFW 614 nach einem Zwischenfall im Entwick- 
lungsprogramm der Zelle (Absturz eines Proto- 
typs) und Verzögerungen in der Triebwerksent- 
wicklung. Daher konnte der starke Rückgang der 
militärischen Produktion durch zivile Aufgaben 
bisher erst teilweise ausgeglichen werden. 

— Im Weltraumsektor verringerten der Verzicht 
auf die ELDO-Europa-Rakete und die Umstellung 
auf neue Programme (Space-Lab, ARIANE) die 
Auslastung der Kapazitäten. 

In anderen europäischen Ländern, in noch stärkerem 
Maße in den USA, waren in den letzten Jahren pa- 
rallele Entwicklungen einer zurückgehenden Be- 
schäftigung zu verzeichnen. 


Bundesmittel für die deutsche Luft- und 
Raumfahrtindustrie 
— öffentliche Aufträge — 

(1970 bis 1973) 

— in Millionen DM — 


Jahr 


Militärische 

Aufträge 

Weltraumprogramm 
j zivile Luftfahrt- 
l forschung *) 


1970 


1971 


1972 


1973 


1 886 2 072 2 625 2 758 

193,6 343,3 326,0 330,1 


0 nur Aufträge an Industriefirmen erfaßt, nicht Aufwen- 
dungen für Forschungsinstitute 


Darüber hinaus förderte der Bund durch Zuschüsse 
an die Unternehmen die Entwicklung ziviler Flug- 
zeuge und half beim Airbus A 300 durch Gewährung 
einer Bürgschaft bei der Finanzierung der Serien- 
produktion. 

Bundeshilfen für die deutsche Luft- und 
Raumfahrtindustrie 
— Zuschüsse, Bürgschaften — 

(1970 bis 1973) 

— in Millionen DM — 


Jahr 

1970 

1971 

1972 

1973 

Zuschüsse zur Entwicklung 




Airbus 

95,5 

146,4 

167,9 183,3 

VFW 614 ') 

45,0 

40,0 

41,5 

27,0 

cnncF' rro 

tJV/lXUtXVj V/ 

Q S 

3,6 

0,6 

4,2 

insgesamt 

150,0 

190,0 

210,0 214,5 

Bürgschaften 





P Airbus 

i 

i 

i 

— 

90,0 

125,0 2 ) 


*) einschließlich Zuschüsse zur Triebwerksentwicklung 
M 45 H der britischen Fa. Rolls Royce 
2 ) Bürgschaftsrahmen (bis 1973 einschließlich) 500 Millio- 
nen DM, davon bis zum Jahresende 1973 215 Millio- 
nen DM durch Kredite in Anspruch genommen 
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Die Aufwendungen des Bundes für die deutsche LRI 
insgesamt stiegen nochmals erheblich an, vom Jahr 
1970 auf 1973 um ca. 48 °/o (von 2,229 Mrd. DM auf 
3,308 Mrd. DM). 

Die militärischen Aufträge machten im letzten Jahr 
wie bisher das Gros der Aufwendungen aus (ca. 
84 °/o). 

Die Bundesmittel für den zivilen Flugzeugbau be- 
trugen anteilmäßig im Jahre 1973 ca. 6 °/o. Auf den 
Weltraumbereich entfielen ca. 9 °/o. 

3 Programme 

Bei den Programmen verstärkte sich die Schwer- 
punktbildung und Konzentration der Mittel auf we- 
nige wichtige Vorhaben: MRCA, Alpha-Jet, Airbus 
A 300 und VFW 614. 

Die militärischen und zivilen VTOL *)- Arbeiten der 
Industrie mußten stark eingeschränkt werden. 

Die STOL 2 )-Technologie konnte vorerst nur im mili- 
tärischen Bereich im Rahmen eines konkreten Flug- 
zeugentwicklungsvorhabens (MRCA) weitergeführt 
werden. Andererseits wurden die STOL-Arbeiten in 
der Luftfahrtforschung im Hinblick insbesondere 
auf spätere zivile Anwendung intensiviert. 

Bei der Programm-Konzentration spielten im we- 
sentlichen folgende Faktoren eine Rolle: 

— Die Projekte werden komplexer, teurer und zeit- 
aufwendiger (MRCA-Entwicklungskosten durch- 
schnittlich 300 bis 400 Millionen DM pro Jahr — 
in dieser Höhe lag vordem der Aufwand für die 
gesamte militärische luftfahrttechnische Ent- 
wicklung; Entwicklungsdauer ca. zehn Jahre). 
Das nötigt zu Einsparungen auf anderen Gebie- 
ten. 

— Technische Entwicklungslinien unterliegen 
einem ständigen Auswahlprozeß. Möglichkeiten 
und Grenzen von Neuerungen werden klarer 
erkennbar. Es stellte sich insbesondere heraus, 
das ein Einsatz der VTOL-Technik bei den von 
deutschen Firmen verfolgten Systemen sowohl 
im zivilen als auch im militärischen Bereich 
noch umfangreiche Studien und technische Vor- 
arbeiten erfordert hätte und entgegen frühe- 
ren Erwartungen nicht vor den 80er Jahren zu 
wirtschaftlichen Bedingungen möglich sein 
dürfte. Insbesondere sprechen ungelöste Fragen 
der für ein ziviles VTOL-System zu schaffenden 
Infrastruktur und Probleme des Umweltschutzes 
(Lärmbelästigung im Stadtgebiet) gegen eine In- 
angriffnahme von Senkrechtstartentwicklungen 
schon in der Mitte der 70er Jahre. 

4 Europäische Ausrichtung 

4.1 

In den vergangenen Jahren wurde die europäische 
Zusammenarbeit erweitert und verfestigt: 

*) VTOL = vertical take off and landing (Senkrechtstart 
und -landung) 

2 ) STOL = short take off and landing (Kurzstart und 
-landung) 


— Die wichtigsten Projekte machten gute Fort- 
schritte: 

— Die zivilen Kooperationsvorhaben Airbus 
A300 und VFW 614 schritten von der Ent- 
wicklung zur Produktion weiter. Die Zusam- 
menarbeit innerhalb ganzer Gruppen von Fir- 
men aus verschiedenen europäischen Län- 
dern spielte sich ein. 

- — Auch die militärischen Kooperationsvorhaben 
MRCA und Alpha- Jet und mehrere Flugkör- 
pervorhaben führten die Unternehmen in der 
praktischen Arbeit enger zusammen. 

— Die in der ESRO vertretenen europäischen 
Länder einigten sich 1973 über ein europä- 
isches Weltraumprogramm mit Space-Lab 1 ), 
ARIANE 2 ) und Marots 3 ), zu denen weitere 
schon vorher vereinbarte gemeinsame Sa- 
telliten-Projekte hinzukommen. 

— Die institutioneile Zusammenarbeit wurde inten- 
siviert durch 

— Beratungen auf der EG-Ebene über gemein- 
same Maßnahmen auf dem Gebiet der Luft- 
fahrtindustrie-Politik, 

— die Einigung über die Errichtung der europä- 
ischen Weltraumbehörde (ESA), 

— die Bildung von Arbeitsgruppen der europä- 
ischen LRI-Unternehmen zur Erarbeitung ge- 
meinsamer Vorschläge für europäische Pro- 
gramme. 

4.2 

Trotzdem sind die Erwartungen für eine europä- 
ische Konsolidierung der LRI vorerst nur teilweise 
erfülllt: 

— Bisher gibt es nur eine breit gefächerte ad-hoc- 
Zusammenarbeit bei Projekten, aber keine lang- 
fristigen umfassenden Programme, wenn man 
vom Weltraumbereich einmal absieht. 

— Strukturelle grenzüberschreitende Verbindun- 
gen der Industrie sind nicht wesentlich weiter 
ausgebaut worden. 

— Die Abstimmung der politischen Ziele und der 
Förderungsmethoden zwischen den Regierungen 
im LRI-Bereich steht noch am Anfang. 

— Immer noch gibt es Beispiele dafür, daß Ent- 
scheidungen über kostspielige neue zivile und 
militärische Projekte in Europa ohne Abstim- 
mung mit anderen Partnern und ausgerichtet vor- 
rangig an nationalen Interessen getroffen wer- 
den. 

4.3 

Zur Bewertung von Gemeinschaftsprojekten, der 
derzeit vorherrschenden Form der europäischen Ko- 
operation, ist im einzelnen zu bemerken: 


*) Weltraumlaboratorien im Rahmen des US-Postapollo- 
Programms 

2 ) Mehrstufenrakete 

3 ) Schiffsnavigations-Satellit 
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Gemeinschaftsprojekte haben zwar Fortschritte in- 
soweit gebracht, als 

— Kosten und Risiken großer Vorhaben durch Auf- 
teilung überhaupt erst für die einzelnen Länder 
tragbar wurden, 

— militärische Vorhaben durch Absprachen der 
staatlichen Bedarfsträger einen größeren Markt 
erhielten und 

— gewisse Interessengemeinsamkeiten als Basis für 
spätere dauerhafte Verbindungen zwischen ko- 
operierenden Unternehmen geschaffen wurden. 


Trotzdem ist die Situation noch unbefriedigend, 

— Die Kooperation in Europa wurde z. T, nicht kon- 
sequent genug praktiziert. Internationale Kon- 
sortien waren von Anfang an zu klein bzw. ur- 
sprüngliche Mitglieder sind später wieder aus- 
geschieden. 

— Es entstanden Reibungsverluste infolge der not- 
wendigen internationalen Abstimmung, insbe- 
sondere beim Aushandeln der Finanzierungs- 
und Arbeitsanteile und beim Aufeinandereinspie- 
len der oft sehr unterschiedlichen nationalen För- 
derungsmaßnahmen. 


III. Zielvorstellungen der Bundesregierung zur Luft- und Raumfahrtindustrie 


1 Ausgangslage 

1.1 

Europa als wirtschaftlicher und politischer Faktor 
braucht eine eigenständige, leistungsfähige Luft- und 
Raumfahrtindustrie, insbesondere aus 

— verteidigungspolitischen, 

— technologisch volkswirtschaftlichen und 

— außenwirtschaftlichen 

Gründen. 

1.2 

Ohne Beteiligung des deutschen Potentials (hinsicht- 
lich industrieller Kapazität, ziviler und militärischer 
Nachfrage, Finanzierungsbeiträge) sind die Aussich- 
ten, daß eine wettbewerbsfähige europäische LRI 
entsteht, gering. 

Umgekehrt ist die deutsche LRI auf eine Weiter- 
entwicklung ihrer europäischen Einbindung unter 
Beibehaltung/Verstärkung ihrer Beziehungen zur 
US-Industrie angelegt. 

Die Struktur der europäischen LRI ist mit den ge- 
genwärtigen meist zü kleinen Unternehmensdimen- 
sionen den insgesamt zu großen personellen Kapa- 
zitäten und starker Streuung der Betriebe den Auf- 
gaben noch nicht optimal angepaßt. Die internatio- 
nale Wettbewerbsfähigkeit ist nicht gesichert. 

Diese Probleme stellen sich für die deutschen LRI- 
Firmen wie für Unternehmen in den anderen euro- 
päischen Ländern. Die Schwierigkeiten für die LRI 
in der Bundesrepublik Deutschland werden noch 
dadurch erhöht, daß der Prozeß der internen Kon- 
solidierung und Rationalisierung nach den Konzen- 
trationen Ende der 60er Jahre noch nicht abge- 
schlossen ist. 

1.3 

Das europäische Marktpotential ist, wenn es in euro- 
päischen Nachfragedimensionen mobilisiert werden 


kann, eine ausreichende Startbasis für technisch und 
finanziell anspruchsvolle Eigenentwicklungen. 

Zur Zeit bietet der europäische Fluggerätemarkt für 
die LRI allerdings noch nicht die entscheidenden 
Vorteile eines großen, einheitlichen Binnenmarktes, 
vergleichbar den Verhältnissen in den USA. 

Unabhängig von der besseren Aktivierung des euro- 
päischen Marktes bleibt Europa in jedem Fall auf 
einen beachtlichen Export von Luftfahrgerät ange- 
wiesen. Es muß sich hierbei gegenüber der Konkur- 
renz der auf dem Weltmarkt dominierenden US- 
Hersteller durchsetzen. 

Für die deutschen Firmen ergibt sich die wirtschaft- 
liche Notwendigkeit, verstärkt den Export zivilen 
Materials auszubauen, da sie aus vorrangigen poli- 
tischen Gründen beim militärischen Gerät Beschrän- 
kungen unterliegen, die für andere LRI'n nicht be- 
stehen. 

1.4 

Die Durchführung von Luft- und Raumfahrtprojekten 
ist im Trend wegen der steigenden technischen An- 
forderungen mit noch höheren Kosten und Risiken 
als bisher schon verbunden. Mittel und Kapazitäten 
konzentrieren sich zwangsläufig auf zahlenmäßig 
immer weniger Projekte. Eine gleichmäßige Beschäf- 
tigung wird dadurch zu einem ständig schwieriger 
zu lösenden Problem. Das einzelne Projekt erhält 
für das Schicksal des gesamten Industriezweiges 
außerordentliche Bedeutung, 

1.5 

Das Engagement der öffentlichen Hand innerhalb 
der LRI wächst: 

— Entscheidungen des Staates in seiner Eigenschaft 
als Bedarfsträger (militärisch und Weltraum) er- 
halten durch die Vergabe tendenziell immer um- 
fangreicherer und finanziell aufwendigerer Ein- 
zelaufträge ein zunehmendes Gewicht für die 
Gesamtsituation der LRI. 
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— Im zivilen Aufgabenbereich verstärkt sich welt- 
weit die Tendenz, Lasten und Risiken der Groß- 
vorhaben ganz oder teilweise auf die öffentliche 
Hand zu verlagern. Dies wird damit begründet, 
daß die volkswirtschaftliche und politische Be- 
deutung der LRI eine staatliche Abstützung rein 
privatwirtschaftlich nicht mehr realisierbarer 
Vorhaben gebietet. 

Demgegenüber suchen die Regierungen und Parla- 
mente angesichts drohender Überforderung ihrer 
Haushalte Grenzen für dieses Engagement im LRI- 
Bereich zu ziehen. Die Kosten-/Nutzen-Relation im 
Hinblick auf konkurrierende andere staatliche Auf- 
gaben wurde einer kritischen Überprüfung unter- 
zogen. Die Bundesregierung hat dies ebenfalls getan 
(Studienaufträge, Untersuchungen der Ressorts, wie- 
derholte Kabinettsberatungen) und bei ihren Ent- 
scheidungen über die wesentlichen Vorhaben zwi- 
schen den finanziellen Möglichkeiten und den indu- 
strie-, verteidigungs- und wissenschaftspolitischen 
Erfordernissen abgewogen. 


2 Ziele der deutschen LRI-Politik 

Die Ziele der LRI-Politik der Bundesregierung kön- 
nen im wesentlichen aus dieser Ausgangslage ab- 
geleitet werden: 

— - Die deutsche LRI soll in die Lage versetzt wer- 
den, innerhalb einer größeren, europäischen aus- 
gerichteten LRI angemessene Beiträge in einem 
breiten Spektrum militärischer, ziviler und welt- 
raumtechnischer Programme zu leisten. 

— Die sich in der LRI infolge fortschreitender Ar- 
beitsteilung bei den Gemeinschaftsprojekten im- 


IV. Beitrag der Bundesregierung 


1 Politische Maßnahmen 

Die Bundesregierung hat beschlossen, einen „Koor- 
dinator für die deutsche Luft- und Raumfahrt“ ein- 
zusetzen, der die Auftrags- und Förderungspolitik 
der Bundesregierung auf der Grundlage des zu er- 
arbeitenden Strukturkonzepts für die LRI wirksam 
koordinieren und steuern soll. 

Dabei wird davon ausgegangen, daß die Unterneh- 
men der deutschen LRI mit dem „Koordinator“ Zu- 
sammenarbeiten und Maßnahmen der Bundesregie- 
rung zur Konsolidierung dieses Industriezweigs im 
Rahmen ihrer Firmenpolitik aktiv unterstützen. 

Die Bundesregierung ist sich bewußt, daß sie ihre 
eigenen strukturpolitischen Vorstellungen an dem 
Vorgehen der anderen europäischen Länder, die 
zum Teil eine erheblich größere LRI besitzen, orien- 
tieren muß. Sie wird sich bemühen, gemeinsam mit 


mer stärker herausbildenden wechselseitigen 
europäischen Abhängigkeiten werden als not- 
wendige Entwicklung bejaht. 

— Das Verhältnis zur US-LRI soll nicht durch Kon- 
frontation bestimmt sein. Wettbewerb unter glei- 
chen fairen Bedingungen, daneben aber auch 
partnerschaftliche Zusammenarbeit bei Vorhaben 
von gemeinsamen Interessen, werden angestrebt. 

— Staatliche Förderung soll langfristig dazu beitra- 
gen, die internationale Wettbewerbsfähigkeit der 
LRI im europäischen Verbund sicherzustellen. 
Dadurch soll eine weitere Ausdehnung der staat- 
lichen Förderung vermieden und schließlich auch 
ein schrittweiser Abbau erreicht werden. 

— - Die Luftfahrtforschung soll durch enge Abstim- 
mung mit den Aufgaben der Industrie einen grö- 
ßeren Beitrag erbringen, um die Leistungsfähig- 
keit im Entwicklungsbereich zu steigern. 

Die Erfahrungen seit 1970 haben gezeigt, daß An- 
sätze für eine gemeinsame europäische Luftfahrt- 
industriepolitik aufgrund der Entwicklungen in den 
anderen europäischen Staaten einstweilen schwer 
realisierbar erscheinen. Bei Offenhaltung künftiger 
europäischer und transatlantischer Optionen und 
unter Fortsetzung ihrer Bemühungen im europä- 
ischen Rahmen richten sich die Anstrengungen der 
Bundesregierung daher gegenwärtig verstärkt auf 
eine Konsolidierung der deutschen Luft- und Raum- 
fahrtindustrie. Die Bundesregierung beabsichtigt in 
diesem Sinne, ihre strukturpolitischen Zielvorstellun- 
gen für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 
zu überprüfen und in angemessener Frist ein über- 
arbeitetes Strukturkonzept für die deutsche LRI vor- 
zulegen. 


den anderen europäischen Regierungen durch fol- 
gende Aktionen die Voraussetzungen für die Wett- 
bewerbsfähigkeit dieser Industrie zu verbessern: 

— Intensivierung aller Bemühungen, die auf eine 
Integration der politischen Ziele und der Ent- 
scheidungsprozesse gerichtet sind; 

— Konsequente Abstimmung zwischen den staat- 
lichen Bedarfsträgern und Auftraggebern (im mi- 
litärischen und Weltraumbereich), um für den 
größten Nachfragebereich, den öffentlichen, eine 
dem US-Markt vergleichbare Konzentration zu 
erreichen; 

— Abstimmung der Förderungsprojekte für den zi- 
vilen Flugzeugbau zur Vermeidung von unwirt- 
schaftlicher Doppelförderung; 

— Harmonisierung der Förderungssysteme (Ent- 
wicklungs-, Produktions- und Absatzphase), wo- 
bei die Gefahr einer Einigung auf dem bisher 
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jeweils weitestgehenden Niveau in den nationa- 
len Regelungen vermieden werden soll; 

— Unterstützung der Zusammenarbeit zwischen 
europäischen Herstellern und Luftverkehrsgesell- 
schaften bei der Ausarbeitung ziviler Flugzeug- 
programme; 

— Einigung auf gemeinsame Vorstellungen zur in- 
dustriellen Umstrukturierung unter Berücksich- 
tigung des Strukturkonzepts für die deutsche LRI 
als Orientierungshilfe für die Unternehmen und 
zur Unterstützung des Annäherungsprozesses der 
Unternehmen im Rahmen der staatlichen Auf- 
tragsvergabe bzw. von Förderungsmaßnahmen. 

Die Mehrzahl der hier erwähnten Maßnahmen fin- 
det sich auch in den Vorschlägen der EG-Kommis- 
sion, über die in Brüssel seit Herbst 1972 beraten 
wird. Die Bundesregierung spielt in diesen Verhand- 
lungen eine aktive Rolle. Die Schwierigkeiten, zu 
einer Einigung zu kommen, sind jedoch groß, weil 
die LRI-Politik in den hauptbeteiligten Staaten mit 
grundlegenden außen-, wirtschafts- und verteidi- 
gungspolitischen Interessen eng verknüpft ist. Für 
diese gibt es in den einzelnen Ländern aber vielfach 
noch keine gemeinsame Basis. 


2 Bereitstellung von Mitteln 

Zur Durchführung der in der LRI eingeschlagenen 
Politik ist u. a. auch der Einsatz umfangreicher öf- 
fentlicher Mittel und deren richtige Steuerung not- 
wendig. Die in deutsche LRI-Firmen in den nächsten 
Jahren fließenden Mittel werden schätzungsweise 
in der Größenordnung von jährlich über 3 Mrd. DM 
liegen. Die Ausgaben für den militärischen Bedarf 


werden naturgemäß den weitaus größten Anteil 
haben. Dies erklärt sich daraus, daß der Staat — im 
Unterschied zur begrenzten Förderung beim zivilen 
Flugzeugbau — bei militärischen Aufträgen von der 
Entwicklung über die Produktion bis zur Wartung 
des Geräts Abnehmer der gesamten industriellen 
Leistungen ist und dementsprechend über die Auf- 
tragsentgelte alle Kosten trägt. 

Die folgende Übersicht gibt die Planungswerte nach 
dem derzeitigen Stand wieder. Sie unterliegen mit 
Fortschreibung der Planung Veränderungen und ha- 
ben den Charakter von Orientierungsdaten. Die 
Ansätze halten sich im Rahmen der geltenden Fi- 
nanzplanung des Bundes. 

Aus der relativ gleichbleibenden Höhe der Mittel- 
ansätze kann nicht ohne weiteres auf eine Kontinui- 
tät der Auslastung in allen Bereichen geschlossen 
werden. Es ist nicht zu verkennen, daß kurzfristig 
im Anschluß an Airbus, VFW 614, MRCA und Alpha- 
Jet bislang keine Entwicklungsvorhaben gleicher 
Größenordnung eingeplant sind. Deshalb werden 
sich, soweit heute absehbar ist, die Anforderungen 
an Entwicklungskapazitäten weiter stark reduzieren. 
Auch die Auslastung der Betreuungskapazitäten 
dürfte sich spürbar verringern, da die Zahl der zu 
wartenden Fluggeräte zurückgeht (vgl. i. e. S. 20). 
Die Unternehmen müssen sich in ihren eigenen 
Planungen auf diese Entwicklung rechtzeitig einstel- 
len, da mit einer staatlichen Alimentierung frei wer- 
dender Kapazitäten nicht zu rechnen ist. Rechtzeitige 
und langfristige Umstrukturierungs- und Anpas- 
sungsprozesse werden notwendig sein, um die da- 
raus sich ergebenden Probleme zu lösen und den 
Beitrag der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie 
— vor allem auch im europäischen Rahmen — wett- 
bewerbsfähig und leistungsfähig zu erhalten. 


Bundesmittel für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 

— in Millionen DM — 



1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

ziviler Flugzeugbau 

(BMWI *) 

215 

244 

274 

327 

350 

350 

militärische Aufträge 
(BMVg) 2 ) 

2 758 

2 589 

2 795 

2 596 

2 464 

2 346 

Weltraumtechnik 

(BMFT) 3 ) 

330,1 

311,9 

288,7 

312,3 

332,7 

355,3 

zivile Luftfahrtforschung 
(BMFT) 4 ) 

5,0 

7,4 

10,0 

13,2 

17,0 

21,0 

Summe 

3 308,1 

3 152,3 

3 367,7 

3 248,5 

3 163,7 

3 072,3 


1 ) Bis 1974 im wesentlichen Zuschüsse zu Entwicklungskosten. Ab 1974 auch Vermarktungshilfen. Einzelheiten s. 
S. 12. 

2 ) Aufwendungen für Fertigungs-, Betreuungs-, Entwicklungs- und Forschungsaufträge. Einzelheiten s. S. 10 und 23/24. 

3 ) Nationale weltraumtechnische Vorhaben und Studien sowie Beteiligung an internationalen Vorhaben (Space-Lab, 
L III S, ESRO-Satelliten). Einzelheiten s. S. 26. 

4 ) Nur Mittel für Forschung innerhalb der Industrie berücksichtigt, nicht Mittel für Forschungsinstitute. Einzelheiten 
s. S. 10. 
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V. Luftfahrtforschung und -technologie 


1 Ausgangslage und ihre Bewertung 
Situationen in der Industrie 

Die Zukunftschancen der deutschen LRI am Welt- 
markt und bei internationalen Projekten hängen 
wesentlich mit von ihrer technologischen Leistungs- 
fähigkeit ab. Der deutsche technologische Leistungs- 
grad entspricht heute weitgehend dem der europä- 
ischen Partner. Ausgenommen hiervon sind einige 
Technologien im Zusammenhang mit bestimmten 
Projekten, wie Überschallverkehrsflugzeuge und 
Großhubschrauber, an denen sich die deutsche In- 
dustrie nicht beteiligt hat. 

Der hohe technologische Leistungsstand der deut- 
schen Industrie wird sowohl an den laufenden na- 
tionalen Projekten (z. B. Bo 105) als auch bei den 
Gemeinschaftsprojekten (z. B. MRCA) deutlich. Die 
Industrie kann sich hierbei auf Erfahrungen aus 
früheren Projekten und auf Ergebnisse projekt- 
freier Vorarbeiten stützen, die in erheblichem Maße 
durch Mittel der Bundesregierung — insbesondere 
im Rahmen verteidigungsorientierter Arbeiten — 
gefördert wurden. Ganz besonders ist das auf allen 
Fachdisziplinen hohe analytische Niveau, das im 
Vorfeld von Projekten kostensparend wirkt, her- 
vorzuheben. 


Situation in Forschungs- und Versuchseinrichtungen 

Die Luftfahrtforschung in der Deutschen Forschungs- 
und Versuchsanstalt für Luft- und Raumfahrt e. V. 
(DFVLR) hat sich in den letzten Jahren in zuneh- 
mendem Maße auf das Vorfeld von Entwicklungs- 
vorhaben der LRI und auf flankierende Unterstüt- 
zung von Industrieaufgaben konzentriert, wozu ins- 
besondere auch der sachkundige Betrieb von Groß- 
versuchsanlagen gehört. Bei zahlreichen Einzelauf- 
gaben haben sich arbeitsteilige Partnerschaften mit 
der Industrie gebildet. Die Weiterentwicklung der 
inneren Struktur der Anstalt und das sich ändernde 
Selbstverständnis der Wissenschaftler begünstigen 
diesen Prozeß. Damit ist die DFVLR auf dem Weg, 
neben ihrer Funktion als sachverständiger Berater 
des Bundes, zu einem wichtigen Faktor für die tech- 
nologische Leistungsfähigkeit der LRI zu werden. 

Daneben hat sich die Industrieanlagen-Betriebsge- 
sellschaft (IABG) für Großstrukturversuche zu einer 
international anerkannten Einrichtung entwickelt. 
Damit ist der bei der Gründung beabsichtigte Ra- 
tionalisierungseffekt — Einsparungen innerhalb der 
LRI durch zentrale Bereitstellung aufwendiger Groß- 
versuchsanlagen, deren Anschaffung für ein ein- 
zelnes LRI-Unternehmen unwirtschaftlich wäre — 
eingetreten. 


Europäische Zusammenarbeit 

Um die bei Gemeinschaftsprojekten auftretenden 
Reibungsverluste herabzusetzen, ist die technolo- 
gische Zusammenarbeit zur Vorbereitung künftiger 
Projekte weiter zu verstärken. 

Hierbei ist allerdings zu beachten, daß zwar 

— * einerseits zur rationellen Nutzung der Ressour- 
cen und zur Vermeidung divergenter Entwick- 
lungen, die zu unvereinbaren Vorschlägen für 
Gemeinschaftsprojekte führen können, eine 
möglichst frühzeitige arbeitsteilige Zusammen- 
arbeit angebracht ist; 

— andererseits aber eine möglichst weitgehende, 
parallele Untersuchung von Alternativen erfor- 
derlich ist, um durch Bereitstellung qualifizierter 
Entscheidungsgrundlagen das technische und 
das Marktrisiko für künftige Gemeinschaftsvor- 
haben auf ein Minimum zu reduzieren. Denn die 
wachsenden Kosten zwingen dazu, den Auslese- 
prozeß zwischen konkurrierenden Projekten in 
zunehmendem Maße vom Markt auf die Vorbe- 
reitungsphase zu verlagern. 

Dementsprechend ist die internationale Koopera- 
tion der LRI und der Forschungsanstalten gekenn- 
zeichnet durch das Bestreben nach einem ausge- 
wogenen Austausch von Arbeitsergebnissen, der 
kostensparende Arbeitsteilung ermöglicht, ohne die 
eigene Urteilsfähigkeit über die gesamte fachliche 
Breite in Frage zu stellen. 

Die Bemühungen um einen Ausbau der internatio- 
nalen Zusammenarbeit in Luftfahrtforschung und 
-technologie laufen auf verschiedenen Ebenen. 

Besonders hervorzuheben sind 

— der persönliche Erfahrungsaustausch der Fach- 
leute durch internationale Symposien und bei 
gemeinsamen Studien im Rahmen der Advisory 
Group for Aerospace Research and Development 
(AGARD) der NATO, 

— die unter Mitwirkung der NATO-Defence Re- 
search Group (DRG) zwischen der Bundesrepu- 
blik Deutschland, Frankreich, Großbritannien 
und den Niederlanden vereinbarte Zusammen- 
arbeit beim Einsatz vorhandener und bei der 
Errichtung neuer Windkanäle und die vorge- 
sehene Ausdehnung dieser Kooperation auf an- 
dere Versuchsanlagen, 

— die auf Initiative der NATO-DRG zwischen der 
Bundesrepublik Deutschland, Frankreich, Groß- 
britannien vereinbarte direkte Zusammenarbeit 
(GARTEur) auf sechs Forschungsgebieten, 

— - die Initiativen der EG zur Durchführung gemein- 
samer Forschungsprogramme, 

— - gemeinsame Forschungsprogramme zwischen 
verschiedenen Firmen der europäischen LRI. 
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2 Förderung 

Förderungsziele 

Im Rahmen der Ziele der deutschen LRI-Politik wird 
durch die Förderung der Luftfahrtforschung und 
-technologie angestrebt, 

— die kompetente fachliche Beratung auf allen Ge- 
bieten der zivilen und militärischen Luftfahrt zu 
sichern, 

— die Leistungsfähigkeit der Luftfahrtforschung 
zu erhöhen bei stärkerer Ausrichtung auf künf- 
tige Industrieprojekte, 

— die Leistungsfähigkeit der Fach- und Entwick- 
lungsabteilungen in der Industrie unter Betonung 
der arbeitsteiligen fachlichen Schwerpunktbil- 
dung im Rahmen einer zweckmäßigen Industrie- 
struktur zu verbessern, 

— einen technologisch und auf analytischen Diszi- 
plinen hochwertigen Bereich mit ausgeprägten 
Fähigkeiten in der Systemintegration zu erhal- 
ten und ähnlichen Problembereichen der Volks- 
wirtschaft nutzbar zu machen. 

Hierdurch soll der Bundesrepublik Deutschland 
auch künftig eine angemessene und erfolgreiche Be- 
teiligung an Gemeinschaftsprojekten und in der 
Luftfahrt allgemein ermöglicht werden. 

Maßnahmen 1970 bis 1973 

Im Bereich der Luftfahrtforschung und -technik sind 
Teilzuständigkeiten der Bundesminister für Verkehr, 
für Wirtschaft, der Verteidigung und für Forschung 
und Technologie gegeben. 

Die Koordinierungszuständigkeit für die zivile und 
militärische Luft- und Raumfahrtsforschung und -ent- 
wicklung wurde mit Organisationserlaß des Bundes- 
kanzlers vom 19. Dezember 1972 dem Bundesmini- 
ster für Forschung und Technologie übertragen. 

Die direkte Förderung der industrieseitigen Vorbe- 
reitungsarbeiten für künftige zivile Aufgaben hat 
im Jahre 1973 eingesetzt. Diese Förderungen ergän- 
zen die Eigenaufwendungen der Industrie auf aus- 
gewählten Teilgebieten. 

Militärische Luftfahrtprojekte werden seitens des 
Bundesministeriums der Verteidigung über For- 
schungsaufträge, Zukunftstechnik (ZTL) und Kom- 
ponenten-/Experimentalprogramme (KEL) seit 1967 
gezielt vorbereitet. Eine mittelfristige Detailplanung 
liegt vor. 

Neben qualifiziertem Personal sind moderne Ver- 
suchsanlagen wichtigste Voraussetzungen für eine 
leistungsfähige Luftfahrttechnik. Wegen der hohen 
Errichtungs- und Betriebskosten von Großanlagen, 
z. B. Windkanälen, ist eine Orientierung allein am 


nationalen Bedarf nicht ausreichend. Die führenden 
europäischen Luftfahrtländer haben daher begon- 
nen, ihre Planungen untereinander abzustimmen. 
Das in der Bundesrepublik Deutschland seit mehre- 
ren Jahren vorbereitete Projekt „Großer Unter- 
schall-Windkanal" ist hierbei zur Realisierung auf 
nationaler Basis empfohlen worden. Daneben haben 
Vorbereitungsarbeiten zur Definition weiterer inter- 
national zu errichtender Großanlagen begonnen. 

Maßnahmen 1974 bis 1978 

Die Förderungsmaßnahmen der Bundesregierung 
zur Stärkung von Luftfahrtforschung und -techno- 
logie werden kontinuierlich fortgesetzt. Als beson- 
dere Schwerpunkte sind hervorzuheben: 

— Die vorgesehenen Förderungsmaßnahmen wer- 
den in einem Luftfahrtforschungsprogramm zu- 
sammengefaßt und auf ausgewählte fachliche 
Schwerpunkte konzentriert. Als Beispiel sei hier 
der Schwerpunkt Bauweisen- und Konstruktions- 
forschung angeführt, der dazu beitragen soll, die 
traditionell starke Position der deutschen Luft- 
fahrtindustrie im Zellenbau zu erhalten. Mit 
Hilfe des Programms wird seine bessere Nut- 
zung der begrenzten Ressourcen angestrebt. 

— Die technologischen Vorarbeiten der Industrie 
für künftige Projekte sollen soweit intensiviert 
werden, daß 

— das Risiko bei Entscheidungen über neue 
Projekte reduziert wird, 

— die Bundesrepublik Deutschland angemessen 
Einfluß auf die Definition neuer europäischer 
Projekte nehmen kann, 

— die Industrie sich weiterhin gegenüber den 
europäischen Partnern für die Durchführung 
anspruchsvoller Arbeitsanteile qualifiziert. 

— - Das Projekt „Großer Unterschall-Windkanal" 
soll 1975 in die Errichtungsphase eintreten. Die 
Fertigstellung ist für 1979 geplant. Dieser Wind- 
kanal wird wesentlich dazu beitragen, die Lei- 
stungsfähigkeit der deutschen und darüber hin- 
aus der europäischen Luftfahrtindustrie in der 
Zukunft zu erhalten. Zusätzlich werden die For- 
schungsinstitute die Möglichkeit wiedererlangen, 
im Unterschallbereich Messungen unter interna- 
tional vergleichbaren technischen und physi- 
kalischen Bedingungen durchzuführen. Die In- 
betriebnahme dieses Windkanals wird mit der 
Stillsetzung veralteter Anlagen verbunden sein. 

— Initiativen zur Abstimmung nationaler For- 
schungs- und Technologieprogramme mit den 
europäischen Partnern sollen weiter entwickelt 
werden unter Berücksichtigung der Erforder- 
nisse einer gemeinsamen europäischen Indu- 
striepolitik. 
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Aufwendungen des Bundesministeriums für Forschung und Technologie 

— in Millionen DM — 



1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

"ij 

00 

Einzelvorhaben 

Luftfahrtforschung und -technologie *) .... 

Investitionen für die 

Luftfahrtforschung und -technologie 2 ) .... 

5,0 7,4 10,0 13,2 17,0 21,0 

— 2,0 4,0 8,8 10,5 11,0 

i 

Summe 

5,0 9,4 14,0 22,0 27,5 32,0 


x ) Mittel fließen in LRI-Unternehmen für dort ausgeführte Arbeiten. Mittel für Luftfahrtforschung innerhalb der 
DFVLR hier nicht berücksichtigt. Militärische Luftfahrtforschung und -technologie: vgl. folgende Tabelle. 

2 ) Investitionen im wesentlichen in der DFVLR, die der LRI mittelbar zugute kommen. Keine Ausgaben für Auf- 
träge an LRI-Unternehmen. Deshalb in Tabelle S. 7 nicht mit berücksichtigt. 


Aufwendungen des Bundesministeriums der Verteidigung 
für militärische Luftfahrtforschung und -technologie innerhalb der LRI 

— in Millionen DM — 



1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

Luftfahrtforschung *) 

10 

10 

11 

11 

11 

11 

Zukunftstechnik Luft (ZTL) 2 ) 

20 

20 

21 

21 

21 

21 

Komponenten-Experimentalprogramm 







Luft (KEL) 3 ) 

— 

11,8 

16,4 

27,8 

19,8 

7,4 


*) nur wehrtechnische Forschung innerhalb der Industrie hier erfaßt, nicht DFVLR-Aktivitäten 

2 ) ZTL-Programm einschließlich militärische Luftfahrtforschung in der Industrie auch in Tabelle S. 23 über gesamte 
wehrtechnische Entwicklungsausgaben mitaufgeführt 

3 ) dgl. das KEL-Programm (unter der Rubrik „nicht projektgebundene Entwicklung" S. 23) 


VI. Ziviler Flugzeugbau 


1 Situation 
1.1 

Die von deutschen Firmen oder mit deutscher Be- 
teiligung durchgeführten wichtigen zivilen Entwick- 
lungen (Airbus, VFW 614, F 28, Bo 105) sind tech- 
nisch erfolgreich verlaufen. Schwierigkeiten, wie sie 
in jedem Programm Vorkommen können, wurden 
von den Firmen gemeistert. Die deutschen Flugzeug- 
firmen haben den Beweis erbracht, daß sie auch im 
zivilen Sektor den notwendigen hohen Entwick- 
lungsstand erreicht haben, um große Vorhaben von 
der Studienphase bis zur Serienreife durchzuführen. 


1.2 

Die Verkaufsergebnisse bei den Verkehrsflugzeugen 
haben bisher noch nicht die ursprünglichen Erwar- 
tungen erfüllt. Die Gründe hierfür liegen nicht in 
einer der Konkurrenz unterlegenen Technik, son- 
dern zum größten Teil auf wirtschaftlichem Gebiet. 
Es handelt sich überwiegend um Schwierigkeiten, 
die für die Gesamtheit der europäischen Firmen 
gelten. 

Im allgemeinen Abschnitt wurden bereits erwähnt: 
— dominierende Position der US-Konkurrenz mit 
weltweit eingeführten Vertriebs- und Wartungs- 
systemen und breitem Kundenstamm, 
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— fehlende Ausbildung eines echten Binnenmarktes 
in Europa (vergleichbar den USA) für euro- 
päisches Fluggerät, 

— unausgeschöpfte Rationalisierungsmöglichkeiten 
in der europäischen Industriestruktur. 

Ursachen des Rückstandes sind darüber hinaus: 

— Die Verkaufskampagnen für die neuen euro- 
päischen Flugzeugmuster fallen in eine Zeit rela- 
tiver Instabilität des Luftverkehrsaufkommens 
weltweit. Konjunkturschwankungen und Sonder- 
faktoren, wie die Ölkrise, Fluglotsenstreik und 
politisch bedingte Störungen des Flugverkehrs, 
haben diese unerwartete Stagnation des Ver- 
kehrsaufkommens im Flugverkehr ausgelöst. 
Dies schlug sich direkt in einer entsprechend 
verringerten Nachfrage nach neuem Fluggerät 
nieder. 

— - Weiterhin wirkten sich diese Faktoren aber auch 
indirekt über eine Verschlechterung der wirt- 
schaftlichen Lage der Luftverkehrsgesellschaften 
negativ auf die Nachfrage aus. Die Situation der 
Abnehmer war ohnehin aufgrund außerordent- 
licher Kostensteigerungen, u. a. bei Personal, 
Flughafengebühren, und infolge von Preiskämp- 
fen bei den Flugtarifen, beeinträchtigt. Die Ge- 
sellschaften, noch belastet durch frühere Anschaf- 
fungskosten und z. T. schon in prekärer finanziel- 
ler Situation, disponierten vorsichtiger. Diese 
Vorsicht bekamen naturgemäß neue Bewerber 
stärker zu spüren als die Hersteller seit langem 
eingeführter Flugzeugmuster, die zudem auf- 
grund großer Serienstückzahl und voll abge- 
schriebener Entwicklungskosten relativ billig an- 
geboten werden können. 

— Diese Einflüsse von der Nachfrageseite kumu- 
lierten für die europäischen Flugzeughersteller 
mit einer Verschlechterung ihrer Wettbewerbs- 
position aufgrund von Kostenfaktoren: über- 
durchschnittliche Lohn- und Preissteigerungen in 
Europa führten zu einer erheblich stärkeren Er- 
höhung der Gestehungskosten der europäischen 
Produkte im Vergleich zu US-Fluggerät, während 
die Dollarparitätsänderungen gleichzeitig die 
Erlöse für die Europäer verringerten. 

1.3 

Die Bundesregierung verkennt nicht die hiermit für 
den zivilen Flugzeugbau und die laufenden Vor- 
haben verbundenen ernsthaften Probleme. 

Sie geht aber davon aus, daß die hier aufgeführten 
Schwierigkeiten nicht unabänderlich und unkorri- 
gierbar sind. So dürfte insbesondere die langfristige 
Bedarfsentwicklung für zivile Verkehrsflugzeuge 
trotz der augenblicklichen Abschwächung der Zu- 
wachsraten aufwärtsgerichtet bleiben. Die letzten 
Schätzungen von Instituten internationaler Orga- 
nisationen und der führenden Hersteller vor der 
Ölkrise, die mit einem Wachstum des Verkehrsauf- 
kommens um jährlich ca. 8 bis 10% bis Mitte der 
80er Jahre rechneten, wird man aber wahrschein- 
lich nach unten revidieren müssen. Eine Umkehr 


des Trends ist aber nur bei einem Umschlagen des 
gesamten weltwirtschaftlichen Klimas zu erwarten. 
Bei einer Prognose der langfristigen Aussichten ist 
auch zu berücksichtigen, daß neue moderne Flug- 
geräte, insbesondere auch einige der in Europa ent- 
wickelten Typen, einen geringeren spezifischen 
Treibstoffverbrauch und damit — angesichts hoher 
Treibstoffpreise — Wettbewerbsvorteile haben. 

Zudem werden die fortschreitende technische Ent- 
wicklung und höhere Anforderungen an das Flug- 
gerät vom Umweltschutz her einen nicht unerheb- 
lichen Ersatzbedarf von zivilem Fluggerät auslösen. 
Die Position der europäischen Unternehmen am 
Markt kann sich ferner durch die bereits an früherer 
Stelle erwähnten Schritte verbessern (Beschleuni- 
gung des Restrukturierungsprozesses der europä- 
ischen Unternehmen, der Abstimmung zwischen 
europäischen Luftverkehrsgesellschaften und Her- 
stellern). 


2 Förderung durch den Bund 

2.1 Übersicht 

Die Bundesregierung beabsichtigt, die Förderung 
des zivilen Flugzeugbaus fortzusetzen. Angesichts 
der dargelegten schwierigen wirtschaftlichen Rah- 
menbedingungen für die LRI-Firmen hat sich die 
finanzielle Basis für einen größeren Eigenbeitrag der 
Unternehmen gegenüber der Situation von 1970 noch 
nicht gebessert. Die Weiterführung der Vorhaben 
Airbus A 300 und VFW 614 in die Phasen der Pro- 
duktion und des Vertriebs hat die Unternehmen 
zunächst mit hohen finanziellen Anforderungen kon- 
frontiert, denen sie schon allein wegen der Größe 
der Projekte, darüber hinaus aber auch infolge der 
bereits geschilderten Probleme auf dem Flugzeug- 
weltmarkt allein aus eigener Kraft nicht gerecht 
werden können. Die Bundesregierung hat deshalb 
im Falle dieser beiden zivilen Großvorhaben be- 
schlossen, außer bei der Entwicklung auch bei der 
Finanzierung der Serienfertigung und des Absatzes 
Hilfestellung zu leisten. 

2.2 Ziele 

Die mit der Bundesförderung verfolgten Ziele sind 
bereits in größerem Zusammenhang unter Ab- 
schnitt III, 2 angesprochen. Es geht zunächst darum, 
der deutschen LRI eine angemessene Beteiligung an 
technologisch und wirtschaftlich aussichtsreichen zi- 
vilen Entwicklungen und Produktionen zu ermög- 
lichen. 

Im Hintergrund steht aber das übergeordnete Ziel, 
über diese Projekte hinaus die Industrie langfristig 
zur Unabhängigkeit von staatlichen Zuwendungen 
und zur internationalen Wettbewerbsfähigkeit zu 
führen. Die im ersten Basisprogramm herausgestell- 
ten Motive 

— Stärkung der kommerziellen Ausrichtung der In- 
dustrie durch das bei zivilen Vorhaben größere 
Eigenrisiko und den stärkeren Wettbewerbs- 
druck, 
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— Verringerung der einseitigen Abhängigkeit vom 
militärischen Auftraggeber, dadurch besserer 
Ausgleich von Beschäftigungsschwankungen und 
Nutzung des bei militärischen Vorhaben gewon- 
nenen „know how" 

gelten dabei weiter. 


A. Zuschüsse 


2.3 Mittelplanung 

Die folgende Tabelle bringt eine Übersicht über das 
im Zeitraum 1974 bis 1978 geplante finanzielle En- 
gagement des Bundes für den zivilen Flugzeugbau 
und die verschiedenen Förderungsarten. 


in Millionen DM 


a) Entwicklung 

Airbus 

VFW 614 

Bo 105 

Kleinflugzeuge 
Sonstige Projekte 


— Ist — 


1963 bis 
1973 

1974 

1975 

1976 

1977 


635,8 

191,0 

126,0 

185,0 

51,7 

230,9 *) 

17,0 

63,0 

— 

— 

42,9 

— 

— 

— 

— 

10,0 

82,7 

5,0 

8,0 

5,0 

41,3 


— Soll — 


1978 


Bemerkungen 


Bis max. 90 °/o Bundes- 
beteiligung an Kosten. 
Zuschüsse abhängig 
von Verkaufserfolg zu- 
rückzuzahlen. 


163,0 


Entwicklungszuschüsse 








insgesamt 

1 002,3 

213,0 

197,0 

190,0 

93,0 

163,0 


b) Exportfinanzierungshilfen 








Airbus 

— 

4,0 

12,0 

22,0 

40,01 

83,0 

Max. Rahmenbeträge. 

VFW 614 


2,0 

3,0 

10,0 

18,0] 

Zahlungen abhängig 




von verkauften Flug- 

c) Produktionshilfen 







zeugen, Marktzins für 







Kapital, Preissteige- 

Airbus 

— 

25,0 

62,0 

105,0 

199,0 

104,0 

rungsraten etc. 

Vermarktungshilfen 
insgesamt 

(b + c) 

31,0 

77,0 

137,0 

257,0 

187,0 



*) Hinzu kommen 50 Millionen DM aus Offset-Mitteln für die Triebwerksentwicklung bei Rolls Royce. 


B. Bürgschaften 

Bundesbürgschaften für die Serienfinanzierung (Obligostand): 


i 

— Ist — 

— Soll — 


1973 | 1974 | 1975 

1976 | 1977 | 1978 | 

Airbus 

215 

Bürgschaftsrahmen 1,5 Mrd. DM *) 

Bürgschaftsrahmen ca. 260 Millionen DM 2 ) 

VFW 614 





*) Bürgschaftsrahmen von 1,5 Mrd. DM (Erhöhung des bisherigen Rahmens von 500 Millionen DM) vom Kabinett be- 
schlossen und vom Haushaltsausschuß zur Kenntnis genommen. Gegenwärtiger Obligostand 625 Millionen DM. 

2 ) Bürgschaftsrahmen von ca. 260 Millionen DM vom Kabinett beschlossen. Davon gemäß Empfehlung des Haushalts- 
ausschusses bislang nur ca. 133 Millionen DM (zur Finanzierung einschließlich 6 Serienlosen) freigegeben. Zur 
Zeit noch kein Obligo des Bundes. 
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2.4 

Direkte Förderungsadressaten sind die deutschen 
Flugzeugzellen- oder die sog. Systemfirmen. Die 
geförderten zivilen Flugzeugentwicklungen bilden 
aber gleichzeitig auch die Voraussetzung für 
eine Förderung der Triebwerks-, Ausrüstungs- und 
sonstiger Zuliefererfirmen. So ist bisher bereits 
ein Teil der Entwicklungszuschüsse über Unterauf- 
träge, bei den Fluggeräteprojekten an Firmen aus 
diesem Bereich geflossen. Davon abgesehen pro- 
fitiert dieser Firmenbereich mittelbar auch inso- 
weit von dem Programm für die Förderung des zi- 
vilen Flugzeugbaus, als in der Regel erst über 
eigene deutsche Flugzeugprojekte Zulieferern aus 
Deutschland die Beteiligung an zivilen Vorhaben 
eröffnet wird. 

Daß diese Beteiligung im Verhältnis zu ausländi- 
schen Zulieferfirmen im Ausrüstungssektor noch 
erheblich zu niedrig ist, hängt insbesondere mit dem 
großen Einfluß von Kundenwünschen auf die Aus- 
stattung bei zivilen Flugzeugen zusammen. Die Ab- 
nehmer — also insbesondere die Luftverkehrsgesell- 
schaften — bevorzugen bereits in der Praxis er- 
probte Geräte, d. h. Typen der am Markt erhält- 
lichen ausländischen Firmen. Es wäre wenig erfolg- 
versprechend, durch gezielte direkte Förderung 
bestimmter Ausrüstungsentwicklungen eine rasche 
Umorientierung erzwingen zu wollen. Erst über grö- 
ßere Stückzahlen der laufenden einheimischen 
Flugzeugproduktionen — in einer zweiten Phase — 
können sich die Verhältnisse allmählich zugunsten 
deutscher Zulieferfirmen ändern. 


2.5 Entwicklungsförderung 

Die Bundesmittel für die Förderung der Entwick- 
lung sollen in den Jahren 1974 bis 1976 annähernd 
das in den Jahren 1972/73 erreichte Niveau halten. 

Aufwendungen für die Airbus- und VFW 614-Ent- 
wicklung nehmen bis 1976 noch den weitaus größ- 
ten Teil der Mittel in Anspruch. In beiden Fällen 
mußten wegen nicht ausreichender Haushaltsansät- 
ze in den vergangenen Jahren erhebliche Beträge 
zwischenfinanziert werden. Ihre Ablösung belastet 
deshalb den Titel noch über den Zeitraum der Proto- 
typenentwicklung und -erprobung hinaus. 

Planungen für neue Entwicklungsaufgaben auf dem 
zivilen Sektor müssen berücksichtigen, daß nach der 
derzeitigen Finanzplanung Mittel für umfangreichere 
neue Vorhaben nicht vor dem Jahre 1977 zur Ver- 
fügung stehen. Gleichwohl steht die Bundesregie- 
rung in Kontakt mit den Herstellern und anderen 
europäischen Regierungen wegen der Möglich- 
keiten, auch in Zukunft marktgerechte, kommer- 
ziell und technologisch interessante Entwicklungs- 
vorhaben dürchzuführen. Die Überlegungen der In- 
dustrie zu künftigen Aufgaben haben sich zumeist 
noch nicht zu konkreten Projektvorschlägen ver- 
dichtet. Die sich wandelnde und schwerer als bisher 
abzuschätzende Marktlage erfordert eine besonders 
kritische Sichtung und ständige Anpassung der 
Planungen. Chancen für eine deutsche Mitwirkung 


sieht die Industrie z. Z. in folgenden möglichen Auf- 
gaben: 

— Entwicklung neuer Versionen von bereits in 
Serie gegangenen Flugzeugen, 

— Entwicklung eines umweltfreundlichen Kurz- 
und Mittelstreckenflugzeuges für 130 bis 180 
Personen zur Ablösung von laufenden Typen, 
wie DC 9, B 737, Caravelle und BAC 111, 

— Entwicklung eines Mehrzweck-Amphibien-Flug- 
zeuges, 

— Entwicklung und Weiterentwicklung von Klein- 
flugzeugen und Hubschraubern mit technisch 
neuartiger Konzeption. 

2.6 Serienfinanzierung 

Die Finanzierung der Serie übersteigt bei den gro- 
ßen Vorhaben Airbus A 300 und VFW 614 die eige- 
nen Möglichkeiten der deutschen Flugzeugfirmen. 
So steht z. B. einem für die Airbus-Produktion ge- 
schätzten Finanzierungsbedarf von ca. 1,6 Mrd. DM 
nur das Stammkapital der Deutschen Airbus GmbH 
mit nominell 50 Millionen DM gegenüber. Die Ge- 
sellschafter der Deutschen Airbus GmbH haben ein 
Stammkapital von insgesamt 108 Millionen DM. 
Wegen des hohen Risikos für beide Vorhaben fin- 
det sich zur Aufstockung der Eigenmittel Privat- 
kapital nur in beschränktem Umfang. Europäische 
Firmen können auch nicht wie die etablierten US- 
Hersteller bei neuen Vorhaben die Serie mit An- 
zahlungen der Kunden aus einem hohen Anfangs- 
auftragsbestand finanzieren. 

Die Hilfe des Bundes erfolgt in diesem Fall durch 
Bürgschaften für die erforderlichen Bankkredite. 
Der Bürgschaftsrahmen wird von der Bundesregie- 
rung nach Billigung durch den Haushaltsausschuß 
des Deutschen Bundestages und nach entsprechender 
Berücksichtigung in der globalen Ermächtigung des 
Haushaltsgesetzes festgelegt. Die Bürgschaft wird 
tranchenweise zur Verfügung gestellt. 

2.7 Vermarktungshllfen 

Die Konditionen für die Absatzfinanzierung von 
Verkehrsflugzeugen auf dem Weltmarkt werden 
weitgehend durch den US-Flugzeugexport bestimmt. 
Die anderen Hersteller müssen diese Bedingungen 
einstellen, wenn sie mit ihren Produktionen auf dem 
Markt Fuß fassen wollen. Die üblichen Konditionen 
für die Kreditfinanzierung sehen z. Z, einen erheb- 
lich niedrigeren Zinssatz vor, als ihn die deutschen 
Firmen im Rahmen der bisherigen Kapitalmarktver- 
hältnisse den Kunden anbieten können. Die Firmen 
selbst sind zu einem Ausgleich der Zinsdifferenz 
nicht in der Lage. 

Die Bundesregierung hat sich deshalb bereit erklärt, 
beim Verkauf des Airbus A 300 innerhalb einer be- 
stimmten Limitierung Haushaltsmittel zur Verfü- 
gung zu stellen, um die Exportfinanzierung den 


*) vom Bundeskabinett bisher Bürgsdiaftsrahmen von 1,5 
Mrd. DM beschlossen, vgl. S. 12 
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weltmarktüblidien Bedingungen* anzugleichen. Des- 
gleichen hat die Bundesregierung grundsätzlich für 
den Verkauf der VFW 614 Hilfen bei der Export- 
finanzierung in Aussicht gestellt. (Hier sei vermerkt, 
daß auch die von den anderen europäischen und 
US-amerikanischen Herstellern angebotenen gün- 
stigen Absatzfinanzierungskonditionen erst durch 
staatliche Förderungsmaßnahmen ermöglicht wer- 
den). 

Die für den Bund hieraus entstehenden haushalts- 
mäßigen Belastungen sind schwer abzuschätzen, 
da sich die Basisdaten, wie Zahl der verkauften 
Flugzeuge, Umfang der von anderer Seite gewähr- 
ten Vergünstigungen oder Kapitalmarktzins, nicht 
im voraus berechnen lassen. 

Die Bundesregierung sieht in diesen Hilfen einen 
Sonderfall. Lediglich wegen der internationalen Ein- 
bindung dieser europäischen Gemeinschaftsprojekte 
und der hier besonders ungünstigen Rahmenbedin- 
gungen für die europäischen Hersteller hat sie sich 
für diese Maßnahmen entschieden. 

Für den Airbus als Schlüsselvorhaben der europä- 
ischen Luftfahrtindustrie sind darüber hinaus für 
einen bis 1977 begrenzten Zeitraum und für eine 
beschränkte Zahl von Flugzeugen weitere Vermark- 
tungshilfen vorgesehen. Die in Europa in den ver- 


gangenen Jahren erheblich höhere Kosteneskala- 
tion als in den USA und die letzten Verschiebungen 
der Währungsrelationen zum US-Dollar haben dazu 
geführt, daß die europäischen Hersteller mit einem 
kostendeckenden Preis beim Airbus gegenüber der 
US-Konkurrenz nicht konkurrenzfähig wären. 

Die zu dieser Situation führenden Ursachen liegen 
außerhalb des Einflußbereiches der Firmen. Deshalb 
hat die Bundesregierung in Abstimmung mit dem 
französischen Partner zur Erhaltung der Marktchan- 
cen für den Airbus Haushaltszahlungen beschlossen, 
die in dem oben ersichtlichen Rahmen Verluste aus- 
gleichen sollen, die durch höhere Kostensteigerun- 
gen in Europa und durch Paritätsänderungen ent- 
stehen. 

Es wird allerdings nicht der volle Ausgleich gezahlt. 
Die Firmen müssen durch verstärkte Rationalisie- 
rungsmaßnahmen selbst einen Teil dieser Verluste 
auffangen. 

Die Bundesregierung sieht diese Unterstützung nur 
aus der Erwartung heraus als vertretbar an, daß sich 
über einen längeren Zeitraum die stärkere allge- 
meine Kostenerhöung in Europa in Relation zu den 
USA langsam wieder ausgleicht und daß darüber 
hinaus die am Airbus beteiligte Industrie durch wei- 
tere Rationalisierung staatliche Ausgleichszahlungen 
schließlich ganz entbehrlich macht. 
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3 Übersicht über einzelne Vorhaben 


Vorhaben: 

Airbus A 300 

Kennzeichnung: 

Großraumtransportflugzeug für ca. 280 bis 330 Personen, für Kurz- 
und Mittelstrecken (ca. 500 bis 4 000 km) 

Programmstand : 

Erstflug 28. Oktober 1972; in Serienfertigung; Indienststellung Mai 
1974; Version B 4 noch in Entwicklung. 

Markt: 

Absatz von 300 bis 400 Flugzeugen bis Mitte 80er Jahre von Industrie 
erwartet, potentieller Markt hauptsächlich in Europa und Nordame- 
rika für Städteverbindungen mit hohem Verkehrsaufkommen (z. B. 
Frankfurt — Paris, Frankfurt- — Hamburg) und Charterverkehr. 

Beteiligte Staaten/ 
Industriefirmen: 

(Anteil an Entwicklungs- 
finanzierung) 

Bisher 20 feste Bestellungen + 22 Optionen (Air-France, Iberia 1 ), 
Deutsche Lufthansa, Korean Airlines, Trans European Airways). 

Deutschland/Deutsche Airbus GmbH 42,0 °/o 

Frankreich/SNIAS 42,0 °/o 

Niederlande/Fokker-VFW 6,6 °/o 

Hawker/Siddeley (brit. Firma auf privater Basis) 7.4% 

Spanien/CASA 2,0 % 

Förderung durch den Bund: 

1 . Entwicklung 

Zu 1: geschätzte gesamte Bundesmittel — einschließlich Kosten der 
Zwischenfinanzierung — ca. 1 200 Millionen DM (bedingt rück- 
zahlbare Zuschüsse) ; entspricht 90 % der Entwicklungskosten 

2. Serienfertigung 

Zu 2: Rahmen für Bundesbürgschaft von 1,5 Mrd. DM vom Bundeska- 
binett beschlossen. Gegenwärtiger Obligostand 625 Millionen 
DM. 

3. Vermarktung 

Zu 3: a) Produktionshilfen zum Ausgleich für Verluste, die bei Her- 
stellern infolge höherer Kostensteigerung in Europa und Pa- 
ritätsänderungen entstehen. Max. 393 Millionen DM bis 1977 
(ca. 100 Flugzeuge) 


b) Zinszuschüsse für Käuferkredite. Bis 1977 max. 76 Millionen 
DM, insgesamt bis zu 324 Millionen DM in den Jahren bis 
1987 anfallend (Schätzung). 


J ) Über Bestellungen (4) und Optionen (6) von Iberia wird z. Z. von den Regierungen verhandelt. 
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Vorhaben: 

VFW 614 


Kennzeichnung : 

Kurzstreckenflugzeug für 40 bis 44 Personen 


Programmstand : 

In Entwicklung, Erstflug Juli 1971, Serienfertigung im 
begonnen, Indienststellung Herbst 1975 vorgesehen. 

Frühjahr 1973 

Markt: 

Von der Industrie Absatz von ca. 300 Flugzeugen bis Ende 80er Jahre 
erwartet. Vorgesehen vor allem für Regionalverkehr in Europa, Nord- 
amerika und Entwicklungsländern. Außerdem Einsatz im Charterver- 
kehr. 


Bisher 10 Bestellungen 


Beteiligte Staaten/ 
Industriefirmen: 

(Anteil an Entwicklungs- 
finanzierung) 

Flugzeugzelle 

Deutschland/VFW-Fokker (Federführung) 

Deutschland/MBB 

70,1 "/» 

11,3% 


Niederlande/Fokker-VFW 15,5% 

Belgien/Fairey, SABCA *) 3,1 «/o 

Triebwerk 

Deutschland 51,0 °/o 

Großbritannien, Frankreich/Rolls Royce, SNECMA 49,0% 

Förderung durch den Bund: 

1. Entwicklung Zu 1: Gesamte Bundesmittel ca. 361 Millionen DM 

davon 

für Zelle 206 Millionen DM 

(66 °/o der Zellenentwicklungskosten) 
für Triebwerk 155 Millionen DM 

(51 % der Triebwerksentwicklungskosten) 

2. Serienfertigung Zu 2: Höchstrahmen für Bundesbürgschaft von ca. 260 Millionen DM 

von Kabinett beschlossen. Davon gemäß Empfehlung des Haus- 
haltsausschusses bislang nur ca. 133 Millionen DM (zur Finan- 
zierung einschließlich 6 Serienlosen) freigegeben. Zur Zeit noch 
kein Obligo des Bundes. 

3. Vermarktung Zu 3: Zinsverbilligung von Käuferkrediten um bis zu 2 %, max. ca. 

250 Millionen DM (überwiegend Haushaltszahlungen, teilweise 
durch Rückzahlungsverzicht auf Entwicklungszuschüsse zu 
decken). 

*) Finanzierungsanteil noch nicht bindend übernommen 
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Vorhaben: 

Bo 105 

Kennzeichnung: 

Mehrzweckhubschrauber für 5 bzw. weiterentwickelte Version für 7 
bis 8 Personen 

Programmstand: 

Entwicklung des Grundtyps 1971 abgeschlossen und in Serie gefertigt. 
Entwicklung größerer Version (für 7 bis 8 Personen) läuft. 

Markt: 

Absatz von ca. 1 400 Stück bis Mitte der 80er Jahre von Industrie 
erwartet. 

Einsatz insbesondere für Polizeidienst, Rettungsdienst, Lastentrans- 
port, Geschäftsreisen. 

220 Verkäufe und ca. 50 Optionen 

Beteiligte Staaten/ 

Industriefirmen: 

(Anteil an Entwicklungs- 
finanzierung) 

Deutschland/MBB 

Förderung durch den Bund: 

Entwicklung 

Bundesmittel bisher 45,8 Millionen DM. 
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Vorhaben: 

Kleinflugzeuge 

Kennzeichnung: 

a) Sportflugzeug RF 6 


b) Sportflugzeug FANLINER mit Antriebssystem „integrierte Mantel- 
schraube" 

Programmstand: 

a) In Entwicklung, 

b) In Entwicklung 

Markt: 

Markt hauptsächlich in Europa und Nordamerika 

Beteiligte Staaten/ 
Industriefirmen: 

(Anteil an Entwicklungs- 
finanzierung) 

Deutschland/verschiedene Firmen 

Förderung durch den Bund: 
Entwicklung 

a) 1,2 Millionen DM 

b) 1,2 Millionen DM 
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VII. Militärisches Programm 


1 Übersicht 

Die Anlage 1 bringt eine Übersicht über die mittel- 
fristige Ausgabenplanung bis einschließlich 1978, der 
im Prinzip die mittelfristige Haushaltsplanung zu- 
grunde liegt. 

Alle Daten sind im Sinne einer vorläufigen und un- 
verbindlichen Planungsleitlinie zu verstehen, die 
einer laufenden Überprüfung und Anpassung auf- 
grund militärischer, technischer und nicht zuletzt 
haushaltsmäßiger Erfordernisse unterliegt. Mit Rück- 
sicht auf den Zweck dieses Programms wurde für die 
Zukunft eine Aufteilung nach Inlands-/ Auslandsaus- 
gaben aufgrund der in den vergangenen Jahren er- 
mittelten durchschnittlichen prozentualen Ausgaben 
Inland/Ausland vorgenommen. 

Das Zahlenbild macht deutlich, daß die vorgesehenen 
Ausgaben in den künftigen Jahren nach der derzeiti- 
gen mittelfristigen Finanzplanung kein Wachstum 
aufweisen. Allgemeine Preissteigerungen und Ko- 
stensteigerungen infolge größerer Komplexität neuer 
Waffensysteme engen den Spielraum für die Pla- 
nung und Durchführung von Programmen und Vor- 
haben zusätzlich ein. Die hieraus resultierende Folge 
werden die Streckung und/oder die Bildung von 
Prioritäten bei militärischen Vorhaben sein. 


2 Entwicklung 
2.1 

Nach der seit dem 1. April 1973 im Bundesministe- 
rium der Verteidigung geltenden Verfahrensordnung 
vollzieht sich die Entwicklung moderner Waffensy- 
steme schrittweise in aufeinanderfolgenden Teil- 
schritten (Phasen). Der Schritt in die nächste Phase 
ist von einer Phasenentscheidung unter Bewertung 
des Ergebnisses der vorausgegangenen Phase ab- 
hängig. 

Besondere Bedeutung kommt dabei für künftige Ent- 
wicklungsaufgaben dem sogenannten Phasenvorlauf 
zu. Im Phasenvorlauf werden in Studiengruppen auf 
der Grundlage von taktisch-operativen Analysen 
und wehrtechnischen Studien die Taktischen Forde- 
rungen für künftige Waffensysteme erarbeitet. Von 
seiten der Wehrtechnik werden im Phasenvorlauf 
Technologien und Bausteine für künftige Waffen- 
systeme im Rahmen des Programms „Zukunfts-Tech- 
nik-Luft" (ZTL) sowie in Baustein- und Experimen- 
tal-Vorhaben untersucht. 

2.2 

Unter dem Zwang der Limitierung der Mittel des 
Verteidigungshaushalts bei steigenden Kosten der 
Waffensysteme dient der Phasenvorlauf dem Ziel 


einer Planung auf längere Sicht und einer gezielten 
optimalen Ausschöpfung neuer Technologien. Die In- 
dustrie wird in diesem Verfahren in einem frühen 
Stadium eingeschaltet, um auf möglichst breiter 
Grundlage die weiter zu verfolgenden technischen 
Konzepte auszuwählen. Die Studien des ZTL-Pro- 
gramms und die Baustein- und Experimental-Vorha- 
ben, die neben den Großprojekten nicht in den Hin- 
tergrund treten sollen, sind deshalb weiterhin inten- 
siv zu fördern. Hier zeichnen sich folgende Schwer- 
punkte ab 

— unbemanntes Fluggerät (Drohnen, RPV) *), 

— Technologie Drehflügler, 

— Flugkörper dritter Generation. 

Daneben werden Studien für boden- und bordge- 
stützte Luftverteidigungs-Systeme an Bedeutung ge- 
winnen. 

2.3 

Schwerpunkte der Entwicklung waren in den letzten 
Jahren die Waffensysteme/Projekte 

— MRCA, 

— Alpha- Jet sowie 

— die Flugkörper Milan, Hot, Roland, Kormoran. 

Die wichtigsten Entwicklungsaktivitäten stehen in- 
zwischen vor ihrem Abschluß und sind z. T. bereits 
in der Erprobung oder Serienfertigung (s. u. 3). 

Im zu betrachtenden Zeitraum bis 1978 werden ne- 
ben diesen Systemen die Entwicklung des Sidewin- 
der-Nachfolgers, der Luft-Boden-Flugkörper Jumbo 
und Hubschrauberprojekte im Vordergrund stehen. 
Neue Großprojekte zeichnen sich nicht ab. 

Das Gesamtvolumen der Entwicklungsprojekte und 
der Vorhaben des Phasenvorlauf es zeigt eine rück- 
läufige Tendenz (s. auch Anlage 2). Dieser Trend be- 
dingt eine unter dem gegenwärtigen Niveau lie- 
gende Auslastung des Entwicklungspotentials mit 
wehrtechnischen Aufgaben. 


3 Fertigung 

Die Lage auf dem Sektor „Militärische Beschaffungs- 
programme" ist durch folgende Tendenzen gekenn- 
zeichnet: 

— Auslaufen mehrerer Großprogramme in den letz- 
ten Jahren, 

— langsames Anlaufen künftiger Großvorhaben. 

In den vergangenen drei Jahren sind mehrere für 
die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie bedeut- 


*) RPV = remotedly piloted vehicle 


19 



Drucksache 7/2986 


Deutscher Bundestag — 7, Wahlperiode 


same militärische Fertigungsprogramme ausgelau- 
fen. Dazu gehören 

— die Fertigung der Transall C-160, 

— der Nachbau des Hubschraubers Bell UH-1D, 

— der Ergänzungsbedarf F-104 und G 91-T3. 

Der Beendigung dieser Programme stand auf der an- 
deren Seite kein Ausgleich in Form des Neubeginns 
von anderen Produktionsprogrammen gegenüber. 
Neben dem „Bodensatz" kleinerer Fertigungsaufträ- 
ge im Zuge von Um- und Nachrüstungen sowie der 
Ersatzteilfertigung sind an größeren laufenden Ferti- 
gungsprogrammen nur die Beteiligung im Rahmen 
der Fertigung der F-4F (Phantom), der mittlere Trans- 
porthubschrauber CH-53 G und die Fertigung des 
Flugkörperprogramms „Milan" erwähnenswert. Auch 
von diesen Programmen läuft die CH-53 Mitte 1975 
aus. 

Die beiden größten Vorhaben im militärischen Be- 
reich — das MRCA und der Alpha- Jet — haben 
bis 1975 im Fall ihrer planmäßigen Fortführung das 
Stadium der Fertigung noch nicht erreicht. Für die 
nächsten Jahre bis weit über die Mitte der 70er 
Jahre sind in diesen Programmen die Erprobung, 
Serienreifmachung und Fertigungsvorbereitung ge- 
plant. Das gilt — mit Ausnahme von „Milan" — 
auch für die Flugkörpervorhaben wie „Roland", 
„Kormoran" und auch „Hot", die gleichfalls erst 
in der zweiten Hälfte der 70er Jahre in Serien- 
fertigung gehen sollen (vgl. unter 5). 

Hieraus folgt, daß die bereits in den letzten Jahren 
zu beobachtende Tendenz eines langsamen Rück- 
gangs der militärischen Fertigungskapazitäten sich 
voraussichtlich fortsetzen wird. 

In diesem Zusammenhang wird auf die Zusammen- 
stellung der für die deutsche Luft- und Raumfahrt- 
industrie wichtigsten Beschaffungsvorhaben bis 
1977 (Anlage 3) hingewiesen, die diese Aussagen 
bestätigt. 


4 Betreuung 

Die Betreuung der in der Bundeswehr eingeführten 
Flugzeugmuster (insbesondere F-104, G 91, Transall 
C-160, BELL UH-1 D) gab der deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie in den vergangenen Jahren we- 
gen des überschaubaren Bedarfs die Möglichkeit, 
ihre Kapazität auf diesem Sektor nahezu konstant 
auszulasten. Aufgetretene Spitzen oder Lücken im 
Fertigungs- oder Betreuungsbereich konnten daher 
durch rechtzeitige Umschichtung überbrückt werden. 

Künftig muß die Luftfahrtindustrie mit einem Rück- 
gang der Betreuungsaufträge rechnen. Dies ist auf 
folgende Tatsachen zurückzuführen: 

— Reduzierung des instandzusetzenden fliegeri- 
schen Geräts (z. B. F-104 G, G 91, Transall), 

— Erhöhung der Instandsetzungsintervalle bei ein- 
zelnen Flugzeugmustern (z. B. F-104 G) und da- 
mit Verringerung des Instandsetzungsumfangs. 

Mit einer Steigerung des Instandsetzungsvolumens 
für die Industrie kann daher langfristig nicht ge- 
rechnet werden. Die Industrie ist — um wirtschaftlich 


arbeiten zu können — gehalten, die Instandsetzungs- 
kapazitäten zu reduzieren. 

Gleichzeitig müssen Rationalisierungsmaßnahmen 
eingeleitet werden, um die Industrie-Instandsetzung 
wirtschaftlicher zu gestalten und damit Kosten ein- 
sparen zu können. 

Dies könnte durch den Abbau von bisher bestehen- 
den Mehrfachkapazitäten (z. B. F-104, Transall, BELL 
UH-1 D) und durch eine Konzentration der Instand- 
setzung erfolgen. 


5 GroBprogramme und Projekte 

5.1 Kampfflugzeug MRCA (Multi Hole Combat Aircraft) 
Mehrzweck-Kampfflugzeug 

Das MRCA als bisher größtes Rüstungsvorhaben 
hat für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 
unter technologischen, industriellen und beschäfti- 
gungspolitischen Gesichtspunkten größte Bedeu- 
tung. Technologisch bedeutet das MRCA einen ho- 
hen Gewinn an Spitzentechnik in ihrer ganzen 
Breite: Flugzeugzelle, Triebwerk, Ausrüstung und 
Werkstoffe. Darüber hinaus erhöht dieses kom- 
plexe Vorhaben die Fähigkeit zur Führung von 
Großsystemen. Industrie- und beschäftigungspoli- 
tisch läßt sich der Stellenwert des MRCA für die 
deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie aus der Viel- 
zahl der im MRCA-Programm direkt oder indirekt 
beschäftigten Firmen sowie aus dem Umfang der in 
diesem Programm gebundenen personellen Kapazi- 
täten ablesen (z. Z. ca. 25 °/o der Entwicklungskapa- 
zitäten). 

Die im Juli 1970 zwischen Großbritannien, Italien 
und Deutschland vereinbarte gemeinsame Entwick- 
lung des Mehrzweck-Kampfflugzeuges ist inzwischen 
weiter fortgeschritten. Die letzte Phasenüberprüfung 
des Programms im März 1973 hat ergeben, daß sich 
die an das Flugzeug gestellten Taktischen Forderun- 
gen technisch realisieren lassen. Mit dem am 14. 
August 1974 erfolgten Erstflug des ersten Proto- 
typen hat das MRCA einen entscheidenden Meilen- 
stein erreicht, so daß die Entscheidung über die 
Weiterführung des Entwicklungsprogramms getrof- 
fen werden konnte. Nach Durchführung eines um- 
fangreichen firmenseitigen und amtlichen Erpro- 
bungsprogramms ist die Einführung ab 1978 geplant. 

Im Leistungsspektrum des Flugzeugs sind unter- 
schiedliche Einsatzaufgaben von drei Nationen zu- 
sammengefaßt. Auf deutscher Seite ist sein Einsatz 

— grob Umrissen — für folgende Aufgaben vorge- 
sehen: 

— Abriegelung des Gefechtsfeldes, 

— Luftnahunterstützung des Heeres, 

— Kampf gegen feindliche Luftstreitkräfte am Bo- 
den, 

— bewaffnete Aufklärung, 

— Aufklärung und Bekämpfung von See- und Kü- 
stenzielen. 

Durch die Beteiligung mehrerer Staaten werden die 
Entwicklungskosten und das wirtschaftliche Risiko 
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vermindert. Zugleich fördert die Zusammenarbeit 
der Regierungen und Industrien den Austausch von 
technischem know-how und stärkt die wirtschaft- 
liche und politische Integration in Europa. 

5.2 Leichtes Kampfflugzeug Alpha-Jet 

1970 haben die deutsche und französische Regie- 
rung die gemeinsame Entwicklung und Fertigung 
des Alpha-Jet beschlossen. 

Die deutsche Version des Alpha-Jet soll in der Luft- 
nahunterstützung, Gefechtsfeldaufklärung und Waf- 
fensystemausbildung das Flugzeug FIAT G 91 er- 
setzen, während die französische Version als Schul- 
flugzeug verwendet wird. (Für die französische Ver- 
sion hat Belgien inzwischen eine Option auf 33 
Flugzeuge erworben). 

Nach dem derzeitigen Programmstand sind drei der 
vier Prototypen von den Firmen Avions-Marcel- 
Dassault-Breguet Aviation (als Generalunternehmer) 
inzwischen gefertigt worden; sie befinden sich — 
nach dem erfolgreichen Erstflug im November 1973 

— z. Z. in der Firmenerprobung. 

Tn Kürze ist auch noch über den Eintritt in die Vor- 
serienphase und anschließend über die Serienphase 
zu entscheiden. Die Indienststellung des Alpha-Jet 
ist nach dem derzeitigen Erkenntnisstand für 1978 
geplant. 

5.3 Hubschrauber 

Schwerpunkte auf dem Hubschraubersektor sind 
(neben der laufenden Fertigung der CH-53 G) 

— • der Verbindungs- und Beobachtungshubschrau- 
ber (VBH) als Nachfolger für Alouette II und 

— der Panzerabwehrhubschrauber (PAH). 

Beim VBH haben die vom Bundesministerium der 
Verteidigung durchgeführten Marktsichtungen ge- 
zeigt, daß Hubschrauber der entsprechenden Kate- 
gorie bereits auf dem Markt sind. Zur Erfüllung von 
Einsatzforderungen werden jedoch Anpassungsent- 
wicklungen notwendig sein. 

Nach der für den PAH vorgesehenen Planung sollen 
VBH und PAH aus wirtschaftlichen und logistischen 
Gründen (Austauschbarkeit von Komponenten!) 
Luftfahrzeuge einer Familie sein. Der mit 6 bis 8 
Panzerabwehrlenkraketen auszurüstende PAH soll 
dabei insbesondere unter weitgehender Verwen- 
dung der dynamischen Komponenten des VBH und 
unter Berücksichtigung der hohen Anforderungen 
an die Stabilität der Waffenplattform entwickelt 
werden. 

Als Termine für die Einführung des Verbindungs- 
und Beobachtungshubschraubers wie des Panzer- 
abwehrhubschraubers ist das Ende der 70er Jahre 
vorgesehen. 

5.4 Flugkörper 

Panzerabwehr (Milan, HOT) 

Im Vordergrund steht die Ausrüstung und Einfüh- 
rung der gemeinsam mit Frankreich entwickelten 


leichten Panzerabwehrlenkrakete Milan für die Jä- 
gerbataillone und die schwere Panzerabwehrlenk- 
rakete HOT für den Einsatz von Panzerfahrzeugen 
und Hubschraubern. 

Nach Abschluß der Truppen versuche wurde für 
Milan ein erstes Los in bilateraler Fertigung mit 
Frankreich aufgelegt. Ein weiteres Los ist — eben- 
falls gemeinsam mit Frankreich — geplant. 

Die Entwicklung der HOT-Waffenanlage ist im we- 
sentlichen abgeschlossen. Die Entscheidung über den 
Eintritt in die Serienphase steht noch aus. 

Flugabwehr (ROLAND) 

Gemeinsam mit Frankreich wird seit 1964 die Ent- 
wicklung des allwetterfähigen Fla-Raketön-Systems 
ROLAND auf dem Fahrgestell des Schützenpanzers 
MARDER betrieben. 

Die Schweiz und insbesondere die USA haben nach 
eingehenden Versuchen mit ROLAND ernsthaftes 
Interesse an diesem Waffensystem gezeigt. 

Nach Durchführung der für 1976/77 vorgesehenen 
technischen Erprobung/Truppenversuch soll RO- 
LAND ab ca. 1980 die Flugabwehr des Korps er- 
gänzen. Die Luftwaffe erwägt den Einsatz dieses 
Systems für den Objektschutz. 

Luft-Schiff-FlugkÖrper (Kormoran) 

Diese Entwicklung ergab sich aus der Forderung, 
Seeziele außerhalb der Reichweite der Flugabwehr 
von Flugzeugen bei allen Wetterbedingungen be- 
kämpfen zu können. Nach Abschluß der Erprobung 
ist die Einführung des Kormoran für 1976 geplant. 

Luft-Luft-Flugkörper (Sidewinder-Nachfolger) 

Als Ablösung des Flugkörpers SIDEWINDER ist als 
Ausrüstung der Kampfflugzeuge der Luftwaffe in 
den Einsatzrollen Abfangjagd und Luftüberlegen- 
heitsjagd sowie als Selbstverteidigungs waffe für 
Jagdbomber ein Nachfolgesystem vorgesehen. 

Luft-Boden-Flugkörper (Jumbo) 

Zur Ausrüstung des MRCA wird das Konzept eines 
Flugkörpers zur Bekämpfung von Bodenzielen ent- 
wickelt. Die Zusammenarbeit mit Partnerstaaten 
wird angestrebt. 


5.5 Drohnen, Plattformen 

Drohnen sind unbemannte Fluggeräte, die für die 
Gefechtsfeldaufklärung und als Zieldarstellungs- 
mittel für Luftverteidigungswaffen eingesetzt wer- 
den können. Plattformen dienen der Anhebung von 
Geräten und Waffen auf begrenzte Flughöhen in 
einem begrenzten Raum zur Verbesserung ihrer 
Reichweiten und damit ihrer Effektivität. 

Aufklärungs-Drohne CL-89 und CL-89/2 

Das System CL-89 ist eine Aufklärungsdrohne für 
den Divisionsbereich, das in Zusammenarbeit mit 
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Kanada und Großbritannien entwickelt wurde. Bis 
auf die Kfz-Ausrüstung und einige entwicklungs- 
technische Betreuungsmaßnahmen ist die Einfüh- 
rung der CL-89 abgeschlossen. 

Zusammen mit Kanada ist die Weiterentwicklung 
der CL-89 — insbesondere im Hinblick auf Schlecht- 
wettertauglichkeit und größere Reichweite — ge- 
plant (CL-89/2). 

Rotorplattform Kiebitz/Argus 

Die in Entwicklung befindliche deutsche Rotorplatt- 
form „Kiebitz" soll mit einem französischen Ge- 
fechtsfeldüberwachungsradar „Orphee" versehen 
und im Rahmen eines Gemeinschaftsprogramms „Ar- 
gus" einer Erprobung unter taktischen Bedingungen 
unterzogen werden, um ihre Eignung als Überwa- 
chungssystem des Heeres zu prüfen. 


6 Triebwerkstechnik, Ausrüstung, Rettungs- und 
Sicherheitsgerät 

6.1 Triebwerkstechnik 

Die Entwicklungskapazität auf diesem Sektor ist 
nach wie vor zum größten Teil für die Entwicklung 
des MRCA-Trieb werks „RB 199" eingesetzt. Weitere 
Entwicklungsaufgaben liegen — in geringem Um- 
fang — bei der Mitarbeit am Alpha- Jet-Trieb werk 
LARZAC-04 sowie bei der entwicklungstechnischen 
Betreuung bereits eingeführter Triebwerke (z. B. 
J 79 für F-104/F 4, T 64 für CH-53). 

Daneben soll die Triebwerkstechnik in Komponen- 
ten-Entwicklungen weiter vorangetrieben werden, 
um so die Basis für die entwicklungstechnische Be- 
treuung und für eine deutsche Beteiligung an künf- 
tigen Gemeinschaftsprojekten auf dem Triebwerks- 
sektor zu schaffen. 

Mit dem Auslaufen der Entwicklung des Triebwerks 
RB 199 für das MRCA müßte die Entwicklung von 
Triebwerkskomponenten entsprechend erweitert 
werden, soll der erreichte technologische Stand er- 
halten und das Absinken der Entwicklungskapazität 
unter die kritische Größe vermieden werden. Die 
Bundesregierung prüft darüber hinaus die Möglich- 
keit, ob der gewonnene Know-how im Rahmen eines 
technisch und marktmäßig aussichtsreichen Trieb- 
werksentwicklungsprogramms auf dem zivilen Sek- 
tor genutzt werden kann. 


6.2 Ausrüstung 

Neben der ständigen Verbesserung der Ausrüstung 
von Luftfahrzeugen im Hinblick auf 

— Zuverlässigkeit, 

— Wartbarkeit und 

— Kosten- und Gewichtsverringerung 

werden Anstrengungen unternommen, die Vielzahl 
der anfallenden Informationen (Einzelinstrumente) 
in integrierter Darstellung (Displays) zusammenzu- 
fassen. Ein weiterer Schwerpunkt ist die Automati- 
sierung von Prüfvorgängen im Flugzeug mit dem 
Ziel, die Handhabung komplexer Systeme und die 
Materialerhaltungskosten zu reduzieren. 

Die Einsatzbereitschaft von Luftfahrzeugen bei 
Schlecht wetter erfordert für Start und Landung den 
verstärkten Einsatz flugregelungstechnischer Hilfs- 
mittel zur Lösung der Probleme „Blindlandung" und 
„Steillandung" unter besonderer Berücksichtigung 
der Verkürzung von Landestrecke und Lärmreduzie- 
rung. 

Bei den Drehflügelflugzeugen geht die Tendenz zu 
Nacht- und Schlechtwettersichtgeräten (Restlicht- 
verstärker und Wärmebildgeräte), die den Einsatz- 
profilen von Hubschraubern entgegenkommen und 
zur Nachtkampffähigkeit bewaffneter Hubschrauber 
führen sollen. 

6.3 Rettungs- und Sicherheitsgerät 

Der bei der Entwicklung von Rettungs- und Sicher- 
heitsgerät maßgebliche Gesichtspunkt der Erhöhung 
der Flugsicherheit bestimmt die folgenden Schwer- 
punkte auf diesem Sektor: 

— Verbesserung bereits eingeführter bzw. Einfüh- 
rung weiterentwickelter Flugzeugschleudersitz- 
Rettungssysteme, 

— Untersuchungen über Rettungssysteme für Hub- 
schrauberbesatzungen, 

— Adaption der vorhandenen Flugzeugnotfangan- 
lagen an künftige Flugzeug-Waffensysteme, 

— Entwicklung komplexer Flugsimulatoren. 

Die Erhöhung der Zuverlässigkeit und die technische 
Verbesserung des Rettungs- und Sicherheitsgeräts 
sollen dazu beitragen, das Flugsicherheitsrisiko für 
die Piloten weiter zu vermindern. 
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Anlage 1 


Teilbereich militärische Luftfahrttechnik 
Mittel des Bundes für die deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie 4 ) 

(Zelle, Triebwerk und Ausrüstung) 

— in Millionen DM — 




Ist 


Soll 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 | 

1977 | 

1978 

Militärische Beschaffung (Fertigung) 

809 

977 

1006 

725 

1020 

866 

687 2 ) 

655 2 ) 

Militärische Betreuung 

799 

1067 

1115 

1120 

1101 

1104 

1120 

1136 

Militärische Entwicklung 3 ) 

464 

581 

637 

744 

674 

626 

657 

555 

Summe 

2072 

2625 

2758 

2589 

2795 

2596 

2464 

2346 


Ü a) Den Ist-Ansätzen für die Jahre 1971 bis 1973 liegen die titelbezogenen Ausgaben abzüglich der Auslands-Aus- 
gaben zugrunde, wie sie in der Rechnungslegung des Bundes enthalten sind. 

b) Für 1974 wurde von den Titelansätzen ausgegangen. 

c) Die Werte für die Jahre 1975 bis 1978 sind der 8. Finanzplanung des Bundes entnommen. 

2 ) Für MRCA sind zunächst die in der 8. Finanzplanung vorgesehenen Mittel berücksichtigt. Mit Entscheidung zum 
Eintritt in die Serienfertigung wäre im Rahmen der Fortschreibung der Finanzplanung eine wesentliche Erhöhung 
der Ansätze für 1977/78 verbunden. 

3 ) Die Entwicklungskosten für MRCA, Flugkörpersysteme und das ZTL-Programm sind mit enthalten. 


Anlage 2 


Wichtige militärische Entwicklungsvorhaben der LRI 
Zeitraum 1973 bis 1978 

Angaben in Millionen DM 
Stand: Juli 1973 


V orhab en/Proj ekt 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1. Starrflügler 

441,1 

424,1 

410,0 

342,7 

318,1 

322,3 

2. Drehflügler 

23,5 

37,3 

39,2 

55,5 

42,1 

28,2 

3. Flugkörper 

93,9 

176,0 

131,6 

128,3 

189,6 

130,0 

4. Entwicklungstechnische Betreuung .... 

12,9 

20,4 

12,7 

15,9 

12,7 

6,0 

5. Zukunftstechnik Luft (ZTL) und 

industrielle Luftfahrtforschung x ) 

30,0 

30,0 

32,0 

32,0 

32,0 

32,0 

6. nicht projektgebunde Entwicklung *) . . . . 

35,3 

56,4 

48,0 

52,0 

62,4 

36,8 

7. Gesamt 

636,7 

744,2 

673,5 

626,4 

656,9 

555,3 


h vgl. S. 10 
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Anlage 3 


Wichtige militärische Beschaffungsvorhaben für die deutsche Luft- und 
Raumfahrtindustrie 1973 bis 1977 

(ohne verbindliche Festlegung, geschätzte Zahlen in Millionen DM/Jahr) 


Flugzeugmuster 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

Gesamt- 
kosten des 
Programms 

davon Aus- 
landsanteil 

Hubschrauber UH-1D 

8,4 

28,5 

10,6 

0,3 


852,3 

30% 

Mittlerer Transporthubschrau- 








ber CH-53 

384,9 

387,0 

55,0 

24,5 

— 

1 622,0 

40% 

Transall C 160 

49,4 

106,2 

33,4 

20,9 

— 

2 809,0 

ca. 43°/o 

Skyservant Do 28 

51,5 

13,6 

— 

— 

— 

213,0 

20 % 

Flugzeug F-4F 

572,2 

553,1 

599,5 

430,8 

204,6 

3 800,0 

ca. 90 °/o 

Sonder-Flugzeuge 

36,9 

15,8 

53,0 

20,0 

— 

126,0 

ca. 55°/o 

MRCA 

21,8 4 ) 

106,0 4 ) 

5 ) 




Anm. *) 

Alpha-Jet 


1 14,0 4 ) 

6 ) 




ca. 52 °/o 2 ) 

Milan 

35,3 

93,6 

5 ) 




Anm. 3) 

Kormoran 


72,0 

5 ) 




ca. 45 °/o 








des Beschaf- 








fungsumfangs 

ROLAND 


17,0 

5 ) 




Anm. 3 ) 

HOT 


27,0 

5 ) 




Anm. 3 ) 


*) Der Anteil der deutschen LRI liegt noch nicht fest. 

2 ) Voraussichtlicher Anteil der ausländischen Industrie vom deutschen Programmanteil am Alpha-Jet. 

3 ) Beteiligung der deutschen LRI entsprechend dem deutschen Finanzierungsanteil wird angestrebt. 

4 ) Kosten der Serienvorbereitung 

5 ) wegen vertraulichen Charakters der Planungsdaten keine Angabe von Zahlenwerten für Jahre 1975 ff. 
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VIII. Weltraumprogramm 


1 Ausgangslage 

Die deutsche Raumfahrtindustrie wurde im Rahmen 
der Durchführung der Weltraumprogramme der Bun- 
desrepublik Deutschland auf einen Leistungsstand 
gebracht, der sie befähigt, anspruchsvolle Raumflug- 
projekte erfolgreich durchzuführen. Sie hat mit na- 
tionalen/bilateren Projekten und durch maßgeb- 
liche Beteiligungen an europäischen Gemeinschafts- 
projekten beachtliche Erfolge erzielt und internatio- 
nale Anerkennung gefunden. 

Die Raumfahrt hat die spektakuläre Pionierphase 
hinter sich gelassen und ist nunmehr technisch eta- 
bliert. Die Steigerungsraten in den staatlichen Aus- 
gaben für Weltraumprogramme sind weltweit abge- 
flacht ; die wachsenden öffentlichen Aufgaben wie 
Umweltschutz, Energieversorgung oder Verkehr be- 
dürfen wachsender Mittel. Sie erfordern von der 
Raumfahrt und ihren entwickelten Techniken Mit- 
wirkung an der Lösung dieser neuen Probleme und 
stärkere Ausrichtung auf die Vorbereitung einer 
wirtschaftlichen Nutzung. 

Der eingeschränkte Mittelrahmen und der meist den 
nationalen Rahmen sprengende Charakter von Welt- 
raumprojekten führen zunehmend zur europäischen 
Durchführung von Projekten. 

Unter maßgeblicher Mitwirkung der Bundesregie- 
rung ist von der Europäischen Weltraumkonferenz 
im Dezember 1972 und im Juli 1973 das europäische 
Weltraumprogramm neu ausgerichtet worden: 

— Eine einheitliche europäische Weltraumorganisa- 
tion wird aus ESRO und ELDO gegründet. 

— Die europäischen nationalen Weltraumprogram- 
me sollen so weitgehend und so schnell wie 
möglich in ein gesamteuropäisches Weltraum- 
programm integriert werden. 

— Europa beteiligt sich durch die Entwicklung und 
Fertigung des SPACELAB an der Entwicklung 
einer fortgeschrittenen Generation von bemann- 
ten Transport- und Orbitalsystemen für die 80er 
Jahre gemeinsam mit den USA. 

— An der Entwicklung der Trägerrakete ARIANE 
nach französischem Vorschlag beteiligt sich die 
Bundesrepublik Deutschland mit einem jährlichen 
Festbeitrag. Die Entwicklung der europäischen 
Trägerraketen EUROPA II und EUROPA III 
wurde eingestellt. 

— Das Anwendungsprogramm wurde durch den 
maritimen Satelliten MAROTS weiter verstärkt. 

Auch für experimentelle Anwendungsprojekte zur 
Vorbereitung späterer wirtschaftlicher Nutzung ist 
wegen der hohen Entwicklungskosten und langen 
Entwicklungszeiten eine umfassende Förderung durch 
den Staat noch erforderlich. Das globale Nachrichten- 


satellitensystem INTELSAT wird zwar auf kom- 
merzieller Basis errichtet und betrieben, und in den 
USA besteht für Nachrichtendienste über Satelliten 
bereits eine kommerzielle Nachfrage, für die ameri- 
kanische Firmen inzwischen unabhängig von staat- 
licher Unterstützung, als selbständiger Anbieter auf 
dem Markt auftreten. Für Europa wird jedoch erst 
in einigen Jahren damit gerechnet werden können, 
daß auch Privatkapital für Anwendungszwecke zur 
Verfügung steht. 


2 Förderungsziele 

Der Tätigkeitsbereich der deutschen Raumfahrtin- 
dustrie wird weiterhin im wesentlichen durch das 
Programm der Bundesregierung zur Förderung der 
Weltraumforschung und Weltraumtechnik bestimmt; 
hierbei wächst der Programmanteil, der im Rah- 
men des europäischen Gemeinschaftsprogramms von 
der neuen einheitlichen europäischen Weltraum- 
organisation ESA durchgeführt wird. 

Ziele der Neuorientierung des Weltraumprogramms 
sind: 

— Stärkere Betonung der Anwendung der Welt- 
raumtechnik auf praktisch nutzbare Bereiche; 
Fernmeldeverkehr, Luft- und Seeverkehrskon- 
trolle, Wettervorhersage. 

Die Erdbeobachtung zur Erkennung von Umwelt- 
veränderungen, Rohstoff- und Nahrungsquellen 
gewinnt zunehmendes internationales Interesse. 
Ein neues Ziel wird die Nutzung der Weltraum- 
bedingungen für Laborzwecke und möglicher- 
weise für industrielle Verfahrenstechniken sein. 

— Weiterhin Förderung der extraterrestrischen 
Forschung als Grundlagenforschung entsprechend 
ihrer Bedeutung. 

— Europäischer Einstieg zusammen mit den USA 
in die neue Phase der Raumflugtechnik wieder- 
verwendbarer, bemannbarer Systeme größerer 
Flexibilität und verringerter Volumen- und Ge- 
wichtsbeschränkungen. Die Satellitentechnik 
wird längerfristig hiervon wesentlich beeinflußt 
werden. 

Aufgrund der Erklärung des amerikanischen 
Präsidenten vom 9. Oktober 1972 zur künftigen 
Lieferung von Trägerraketen beteiligt sich die 
Bundesrepublik Deutschland nur in begrenztem 
Umfang an der Entwicklung von Trägerraketen 
zur Aufrechterhaltung eines gewissen Kenntnis- 
standes. 

Der Charakter der Raumfahrttechnik als „Schritt- 
machertechnologie" allein genügt nicht zur Begrün- 
dung der Notwenigkeit einer staatlichen Förderung. 
Die industrielle Durchführung von Anwendungs- 
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Programmen wird zunehmend an marktwirtschaft- 
lichen Kriterien gemessen werden müssen. 

Langfristiges Ziel ist es, die Industrie in die Lage zu 
versetzen, international konkurrenzfähige Produkte 
zu liefern und sich schließlich weitgehend selbst zu 
tragen. 

Im Rahmen einer zunehmenden Europäisierung der 
bisherigen nationalen Weltraumprogramme wird 
die neue europäische Weltraumorganisation ESA 
auf industriepolitischem Gebiet von folgenden 
Grundsätzen ausgehen: 

— Aufrechterhaltung des Wettbewerbsprinzips so- 
weit wie möglich, 

— Sicherung kontinuierlicher Auslastung der in 
ihrer Kapazität den verfügbaren Mittel ange- 
paßten Unternehmen, 

— „gerechter Rückfluß" von Aufträgen an die Mit- 
gliedsländer. 

Die Erfüllung der bereits von der ESRO eingeführ- 
ten Rückflußregel war ein wesentlicher Grund für die 
Bildung von europäischen Konsortien aus Firmen 
der Mitgliedstaaten: Die Angebote dieser Konsortien 
konnten bereits weitgehend den Erfordernissen des 
Mittelrückflusses angepaßt werden. Damit wurde 
ein echter Leistungswettbewerb erreicht, bei dem 
nationale Rivalitäten durch die Konsortialbildung 
weitgehend ausgeräumt wurden. Auslastungslücken 
konnten bisher weitgehend durch nationale Pro- 
jekte geschlossen werden. Mit der zunehmenden 
Europäisierung der nationalen Programme werden 
diese Ausgleichsmöglichkeiten jedoch reduziert. Die 


Kontinuität der Auslastung wird außerdem durch 
die abnehmende Zahl, aber aufwendigerer Projekte 
weiter gefährdet. Vernünftige Kompromisse zwi- 
schen Wettbewerbs- und Auslastungsprinzip wer- 
den anzustreben sein: 

— Berücksichtigung der Auslastungsaspekte bei der 
Gesamtplanung insbesondere des europäischen 
Programms durch eine zeitliche Staffelung der 
Projekte soweit wie möglich. 

— Bewerbung der Verliererfirmen um Teilaufgaben, 
falls sie dort stark sind. 

— Vermeidung von Überkapazitäten durch Spe- 
zialisierung. 

Die Beibehaltung von nationalen raumflugtechni- 
schen Vorentwicklungen ausgewählter kritischer 
Komponenten und Teilsystemen möglicher künfti- 
ger Projekte ist auch bei zunehmender Europäisie- 
rung notwendig für die Erhaltung der Wettbewerbs- 
und Partnerschaftsfähigkeit. 


3 Förderung durch den Bund 

Eine Aufgliederung der Mittelplanung, die der Bund 
im Rahmen der Durchführung des Weltraumpro- 
gramms für die deutsche Luft- und Raumfahrtin- 
dustrie einschließlich Ausrüstungsindustrie unmittel- 
bar oder mittelbar über die europäische Weltraum- 
organisation und über nationale Institutionen vor- 
sieht, zeigt die folgende Tabelle: 


Übersicht über die für die Durchführung des Weltraumprogramms auf die 
deutsche Luft- und Raumfahrtindustrie entfallenden geschätzten Mittelansätze 

in Millionen DM 


~~ _____ Jahr 

Förderungsbereidh — 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

ESRO/ESA (ohne ARIANE) 

23,0 

27,0 

38,2 

61,2 

82,0 

150,4 

166,7 

170,0 

170,0 

ELDO/ ARIANE *) 

53,6 

93,0 

73,3 

78,6 

32,4 

24,0 

24,0 

24,0 

30,0 

Nationale/multinationale 
Anwendungssatelliten 

32,0 

61,2 

48,1 

22,2 

49,9 

46,8 

43,8 

55,3 

62,8 

Forschungssatelliten und 
Weltraumsonden 

23,4 

90,1 

101,5 

98,8 

77,8 

10,0 

8,0 

3,0 

2,0 

Nutzung von Raumlabors und 
Erderkundung 





, 

_ 

_ 

6,5 

12,5 

20,0 

- 27,0 

Extraterrestrische Forschung 

15,5 

19,0 

12,4 

17,5 

18,0 

17,5 

20,8 

21,5 

22,8 

Studien und Technologie 

35,1 

30,1 

33,4 

32,8 

35,0 

33,5 

36,5 

38,9 

40,7 

Versuchs- und Bodenanlagen 2 ) 

11,0 

22,9 

19,1 

19,0 

16,8 

— 

— 

— 

— 

Summe . . . 

193,6 

343,3 

326,0 

330,1 

311,9 

288,7 

312,3 

332,7 

355,3 


x ) Abstimmung von tatsächlichem Entwicklungsbedarf und verfügbaren Mitteln durch ESA noch erforderlich. 
2 ) Auslauf der Förderung bzw. künftig Veranschlagung bei den Projekten, die zusätzliche Anlagen benötigen. 
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Die hier aufgeführten geschätzten Mittelansätze 
sind aus dem Weltraumprogramm abgeleitet. Än- 
derungen der sachlichen oder der finanziellen Vor- 


aussetzungen können zu Verschiebungen in den 
Zielen und im Umfang der Förderungsmaßnahmen 
fuhren: 


Gesamtansätze des Weltraumprogramms 

in Millionen DM 


1970 

1971 

1972 

1973 

! 1974 

1975 | 

1976 

1977 

1978 

329,7 

516,1 

520,2 

550,8 

557,7 

534,2 

598,8 

625,4 

686,2 


Ein wesentlicher Anteil der Mittel wird künftig aus 
dem Gemeinschaftsprogramm der ESA verfügbar 
sein; die kostenintensivsten Programme sind hier- 
bei die Anwendungssatelliten-Projekte und das 
SPACELAB, während die deutsche Beteiligung an 
der Trägerraketenentwicklung erheblich reduziert 
wurde. Diese Umorientierung war nicht ohne Über- 
gangsschwierigkeiten für die beteiligten Firmen 
durchzuführen. 

Zusammen mit der Vorbereitung der Entwicklung 
von Nutzlasten des SPACELAB, insbesondere für 
anwendungsorientierte Werkstoff- und Verfahrens- 
forschung unter Weltraumbedingungen, für Aufga- 
ben der Erderkundung und der extraterristischen 
Forschung, die bereits eingeleitet ist, ergibt sich aus 
der Neuorientierung ein längerfristiges, konsoli- 
diertes Programm mit definierten Industrieaufgaben. 

Die Steigerung der Mittelansätze für nationale/mul- 
tinationale Anwendungssatelliten hängt ab von 
einer positiven Entscheidung über die Fortsetzung 
der Entwicklungslinie vom deutsch-französischen 
Fernmeldesatellit SYMPHONIE über OTS der ESRO 
zur dritten Generation eines Hochleistungssatelliten, 
der sich an den Anforderungen eines Fernsehrund- 
funksatelliten für den Direktempfang orientiert: 
Denkbar ist eine Realisierung nur in größerem euro- 
päischen Rahmen. 

Der Auslauf des bilateralen Weltraumsondenpro- 
gramms HELIOS führt zu einer starken Reduktion 
der Mittel für die Forschungsprojekte außerhalb der 
ESA. 

Insgesamt bleibt festzustellen, daß auch im Falle 
einer Realisierung der mittelfristigen Planung die 
Beschäftigtenzahl in der Raumfahrtindustrie im en- 
geren Sinne nicht anwachsen kann. Die immer stär- 
ker im Vordergrund stehenden Anwendungspro- 
gramme, besonders die Nachrichtensatelliten, führen 
zu einer stärkeren Beteiligung der Elektroindustrie. 


4 Übersicht über einzelne Vorhaben 

a) SPACELAB 

Das bemannte Weltraumlaboratorium ist ein inte- 
graler Bestandteil des neuen wiederverwendbaren 
Raumflugsystems der 80er Jahre. Es besteht aus 


einem geschlossenen, bemannten Teil und einer of- 
fenen Experimentierplattform und ermöglicht in 
Verbindung mit der flugzeugähnlichen Oberstufe 
des Raumtransporters Missionen von 7 bis 30 Ta- 
gen Dauer für Experimente im Weltraum. 

Im September 1973 wurden ein Regierungsabkom- 
men der Teilnehmerstaaten (alle ESRO-Staaten 
außer Schweden) mit den USA und ein Memoran- 
dum of Understanding zwischen ESRO und NASA 
abgeschlossen. 1979 soll die erste Flugeinheit an die 
NASA geliefert werden. Der Entwicklungsvertrag 
wurde an die unter der Führung von VFW-Fokker 
stehende europäische Gruppe vergeben. 

Die Kosten betragen 336,3 Millionen RE 1 ) = 1 083 
Millionen DM, Preisstand 1974, davon sind 65,7 
Millionen RE ESA-interne Kosten. Der deutsche Fi- 
nanzierungsanteil ist 53,1 °/o. 

b) ARIANE 

Die von Frankreich vorgeschlagene dreistufige Trä- 
gerakete soll Satelliten von ca. 750 kg in geostatio- 
näre Bahnen bringen. Der erste Versuchsstart soll 
im Jahr 1979 erfolgen. 

Am Projekt beteiligen sich alle ESRO-Staaten außer 
Großbritannien. Die Projektleitung liegt beim fran- 
zösischen Raumflugzentrum CNES. Die Hauptar- 
beitspakete der deutschen Firmen sind Struktur- und 
Triebwerksteile sowie die Integration der zweiten 
Stufe. 

Die Kosten betragen 492,7 Millionen RE = 1 586 
Millionen DM, davon sind 10,8 Millionen RE ESRO- 
interne Kosten. Frankreich trägt ca. 62 % dieser 
Gesamtkosten. Der deutsche Beitrag beträgt 8 Jahre 
lang je 40 Millionen DM mit einmaliger Preisanpas- 
sung nach vier Jahren. 

c) Anwendungsprojekte 

1 Europäische Gemeinschaftsprojekte 

1.1 TELECOM-Programm 

Europäischer Punkt-zu-Punkt Fernmeldesatellit für 
Telefon-, Telegrafie- und Fernschreibverkehr, ins- 


*) 1 RE = 3,22 DM 
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besondere Weitverkehr sowie Fernsehverteilung. 
Dieses Regionalsystem soll im Vergleich zum In- 
telsatsystem mittels einer größeren Zahl von Boden- 
stationen (Antennendurchmesser 15 m statt 20 m) 
in Knotenpunkten des Verkehrs die hohen Kosten 
der Teilstrecke zwischen Teilnehmer und Bodensta- 
tion senken. 

Der Entwicklungsvertrag für den Experimentalsatel- 
liten OTS wurde im Dezember 1973 an das MESH- 
Konsortium vergeben. Beteiligte deutsche Firmen 
sind ERNO, MBB und AEG-Telefunken. Der Start 
soll Februar 1977 erfolgen. Die Kosten betragen 

169,3 Millionen RE = 545 Millionen DM, davon sind 
ca. 50 Millionen RE interne Kosten und 9,7 Millio- 
nen RE für die Trägerrakete; die Kosten für die 
anschließende Entwicklung eines operationeilen Sa- 
telliten werden mit 189 Millionen RE veranschlagt. 
An der Finanzierung beteiligten sich alle ESRO- 
Staaten außer Spanien im Verhältnis der Sozial- 
produkte; der deutsche Beitrag beträgt 25,01 °/o. 

1.2 METEOSAT 

Dieser geostationäre meteorologische Satellit wird 
der europäische Beitrag zum weltweiten Atmosphä- 
renforschungsprogramm GARP gemeinsam mit ame- 
rikanischen, japanischen und sowjetischen Satelli- 
ten. Mit den so gewonnenen Daten sollen die Mög- 
lichkeiten für eine mittelfristige Wettervorhersage 
ermittelt werden. Der Start soll April 1977 erfolgen. 

Der Entwicklungsvertrag wurde Dezember 1973 an 
das COSMOS-Konsortium mit den deutschen Firmen 
MBB und Siemens vergeben. 

Die Kosten betragen 142,6 Millionen RE = 459 Mil- 
lionen DM; davon sind 64,5 Millionen RE ESRO- 
interne Kosten und 7,7 Millionen RE für die Träger- 
rakete. 

Alle ESRO-Staaten, außer Niederlande und Spanien, 
beteiligen sich an der Finanzierung gemäß dem Ver- 
hältnis der Bruttosozialprodukte, der deutsche An- 
teil beträgt 25,66 °/o. 

1.3 AEROSAT 

Das AEROSAT-System soll durch Verbesserung des 
Funksprechverkehrs mit Flugzeugen sowie durch 
laufende Positionsbestimmungen eine höhere Sicher- 
heit des ständig zunehmenden Luftverkehrs über 
dem Ozean erreichen. Es soll aus 2 geostationären 
Satelliten und je einer Bodenstation auf beiden Sei- 
ten des Atlantiks bestehen. 

Ein Abkommen über das Programm, an dem sich 
alle ESRO-Staaten, die USA und Kanada beteiligen 
wollen, wurde im August 1974 unterzeichnet. 

Die Kosten für den ESRO-Anteil, der nach dem 
Brutto-Sozialprodukt aufgeschlüsselt wird, werden 
mit 85,1 Millionen RE = 274 Millionen DM veran- 
schlagt (ohne Bodenstationen und ohne Experimen- 
talprogramm, davon ca. 26 Millionen RE ESRO-in- 
terne Kosten und ca. 16 Millionen RE für Träger. 
Der deutsche Anteil am ESRO-Beitrag beträgt 
24,44 °/o. Die Bundesrepublik wird voraussichtlich j 
einige Flugzeuge gemeinsam mit anderen Ländern i 


zu entwickelnden Empfangs- und Sendeanlagen 
ausrüsten. 

1.4 MAROTS 

Der geostationäre Satellit soll eine wesentliche Ver- 
besserung der Nachrichtenverbindungen zwischen 
Schiffen und Landstationen erproben und hierdurch 
die Sicherheit (Seenotdienst), Kontrolle und Wirt- 
schaftlichkeit des Seeverkehrs verbessern. Er ent- 
spricht den Spezifikationen des MARSAT-Panel der 
Intergovernmental Maritime Consultative Organisa- 
tion (I.M.C.O.). Das technische Konzept basiert auf 
dem OTS-Satelliten des TELECOM-Programms. Der 
Start ist für September 1977 vorgesehen. 

Die Kosten werden auf 80,6 Millionen RE = 260 Mil- 
lionen DM geschätzt. Davon entfallen für ESRO-in- 
terne Kosten 22,1 Millionen RE und für den Start 

10.4 Millionen RE. 

An dem Projekt beteiligen sich die ESRO-Staaten 
außer Dänemark und Schweiz. Großbritannien be- 
teiligt sich mit 55,8 % der Kosten, der deutsche An- 
teil beträgt 19,1 °/o. 


2 National/multinationale Projekte 

2.1 Fernmeldesatellit SYMPHONIE 

Der deutsch-französische Fernmeldesatellit SYM- 
PHONIE zur Übertragung von Telefon-, Fernschreib-, 
Tonfunk- und Fernmeldesendungen stellt den ersten 
europäischen Schritt auf dem Gebiet der Fernmelde- 
satelliten dar. Der Start des ersten Fluggeräts soll 
Ende 1974 mit einer amerikanischen Rakete erfol- 
gen. SYMPHONIE soll die Voraussetzungen für 
künftige komplexere Projekte schaffen. 

Beide Regierungen beteiligen sich in gleicher Weise 
an dem Projekt, das von dem deutsch-französischen 
Konsortium CIFAS unter der Beteiligung von MBB, 
AEG-Telefunken und Siemens durchgeführt wird. 

Der deutsche Anteil am gemeinsamen Projekt wird 
auf 300 Millionen DM geschätzt. Hierauf entfallen 
ca. 82 Millionen DM auf Trägerraketen (einschließ- 
lich Zahlungen für eingestellte EUROPA II). 

2.2 Programm Kommunikations-Hochleistungssatellit 

Für zukünftige Betriebssysteme von Kommunika- 
tionssatelliten, z. B. für den direkten, individuellen 
Empfang von Fernsehsendungen über einen Fern- 
sehrundfunksatelliten und für das zukünftige INTEL- 
SAT-System, werden Satelliten mit einer Energie- 
versorgung von mehreren Kilowatt (Hochleistung) 
und einem Gewicht von etwa 800 kg benötigt wer- 
den. 

Aufbauend auf bisherigen Systemstudien und Kom- 
ponententwicklungen für einen Fernsehrundfunk- 
satelliten sollen Bedarfs- und Systemstudien mög- 
licher Anwendungen eines Hochleistungssatelliten 
durchgeführt und größere modulare funktionsfähige 
j Baugruppen einzelner Teilsysteme bis Ende 1976 
! entwickelt werden. 
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Damit soll der deutschen Industrie eine gute Aus- 
gangsposition bei der voraussichtlichen Durchfüh- 
rung eines solchen Projekts im Rahmen der ESA 
gesichert werden. Gleichzeitig soll durch eine mit 
der Zeit zunehmende Eigenbeteiligung der deut- 
schen Industrie die Basis für ihre kommerzielle Be- 
teiligung an zukünftigen operationeilen Kommuni- 
kationssystemen geschaffen werden. 


d) Forschungsprojekte 

1 Europäische Gemeinschaftsprojekte 

Am „Pflichtprogramm" (wissenschaftliches Pro- 
gramm) der ESRO, das sich in der Größenordnung 
von 40 Millionen RE pro Jahr (einschließlich inter- 
ner Kosten, Preisstand 1974) bewegt, beteiligt sich 
die Bundesrepublik mit 25 %. Folgende Projekte 
befinden sich in der Entwicklung oder der Vorberei- 
tung (Kostenangaben ohne interne ESRO-Kosten). 

1.1 

Der Gammastrahlen-Satellite COS B soll Theorien 
über die Entstehung kosmischer Gammastrahlung 
durch Messungen näher untersuchen. Start ist für 
März 1975 vorgesehen. Gesamtkosten 45 Millionen 
RE, davon 8,4 Millionen DM fm\ US-Trägerrakete 
und Startdienste, Entwicklung durch das COSMOS- 
Konsortium. 

1.2 

Der geostationäre Magnetosphärensatellit GEOS 
wird der ESRO-Beitrag zu einem weltweiten Pro- 
gramm, dem International Magnetospherie Study. 
Start Sommer 1976. Gesamtkosten 42,8 Millionen RE, 
davon 8,4 Millionen DM für US-Trägerrakete und 
Startdienste, Entwicklung durch das STAR-Konsor- 
tium. 

1.3 

Der International Ultraviolet Explorer IUE wird als 
Satellit für Ultraviolett-Aslronomie von NASA, 
Großbritannien und ESRO entwickelt. Start Dezem- 
ber 1 976. Anteilige Projektkosten der ESRO 1,7 Mil- 
lionen RE. 

1.4 

Der ISEE-Tochtersatellit wird von der ESRO als Bei- 
trag zum ESRO-NASA-Programm von drei „Inter- 
national SUN-EARTH Explorers" gebaut. Simulta- 
ner Start mit dem Muttersatellit Oktober 1977. Ge- 
samtkosten 18,6 Millionen RE. 

1.5 

Der Röntgenastronomiesatellit EXOSAT soll Positio- 
nen und Strukturen von hellen Röntgenquellen un- 
tersuchen. Gesamtkosten 49,6 Millionen RE. Start 
Mitte 1979. 


2 National/multinationale Projekte 

2.1 

AEROS B ist eine Fortsetzung des mit dem AEROS 
A-Satelliten begonnenen Aeronomieprogramms. Er 
führt gleichzeitig — jedoch auf verschiedener Bahn 
— mit einem NASA-Satelliten Messungen in der 
hohen Atmosphäre durch. Der Start erfolgte am 
16. Juli 1974. Gesamtkosten 35,0 Millionen DM, da- 
von 11,5 Millionen DM für die Trägerrakete. Haupt- 
auftragnehmer ist DORNIER-System. 

2.2 HELIOS A/B 

Das 1969 beschlossene deutsch-amerikanische wis- 
senschaftliche Sonnensondenprogramm wird die 
Eigenschaften des interplanetaren Raumes und der 
Vorgänge in Richtung und Nähe der Sonne erfor- 
schen. Die Mission stellt hohe und neuartige Anfor- 
derungen an den Thermalhaushalt und die Daten- 
fernübertragung. Das in Deutschland von MBB ge- 
baute Raumfahrzeug wird mit einer TITAN III E 
auf amerikanische Kosten gestartet werden, HE- 
LIOS A Ende 1974, HELIOS B Ende 1975. Die deut- 
schen Gesamtkosten werden auf 380 Millionen DM 
geschätzt (davon für Industrieaufgaben etwa 330 
Millionen DM). 

e) 

Die Nutzung des SPACELAB für angewandte For- 
schung auf dem Gebiet der Werkstofforschung und 
Verfahrenstechnik unter Schwerefreiheit und im 
Vakuum führt möglicherweise zu einer bedeutenden 
wirtschaftlichen Anwendung dieser neuartigen 
Raumflugtechnik. Sie wird durch die Vorbereitung 
der Entwicklung instrumenteller Ausrüstung einge- 
leitet. Ein Vorläuferexperiment auf dem Gebiet der 
Elektrophorese wird gegenwärtig für einen Flug mit 
APOLLO-SOJUS entwickelt. Der mögliche Einsatz 
des SPACELAB für andere wissenschaftliche und 
technische Nutzlasten wird z. Z. untersucht. 

f) 

Im Erderkundungsprogramm sollen ein Flugzeug- 
meßprogramm und Auswertungen von Erdaufnah- 
men des amerikanischen Erderkundungssatelliten 
ERTS 1 dem Sammeln praktischer Erfahrungen die- 
nen. Die Entwicklung von SPACELAB-Nutzlasten 
und ggf. die Beteiligung an einem internationalen 
Gemeinschaftsprojekt wird geplant. 


g) Extraterrestrische Forschung 

Für die Industrie ergeben sich Aufgaben aus den 

Förderungsbereichen : 

— Entwicklung und Bau der wissenschaftlichen In- 
strumentierung für eine deutsche Beteiligung an 
Projekten der ESRO und NASA sowie für den 
AEROS, 

— Entwicklung und Bau der Instrumentierung für 
die wissenschaftliche Nutzung von Raumlabora- 
torien, 
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— Durchführung von Höhenforschungsraketenpro- 
grammen, z. T. im Zusammenhang mit Satelliten- 
projekten. 

h) Studien und Technologie raumflugtechnischer 
V orentwicklungen 

Die Studien werden folgende Schwerpunkte haben: 

— Kommunikationssatelliten höherer Leistung, 

— Erderkundung, 

— Nutzungsmöglichkeiten des SPACELAB. 


Die Hauptarbeitsgebiete des Programms für raum- 
flugtechnische Vorentwicklungen sind: 

— Nachrichtenübertragungs- und Datenverarbei- 
tungssysteme, 

— Energieversorgung und Wärmehaushalt, 

— Meß- und Regelsysteme, 

— Werkstoffe, Bauweisen und Gestaltung, 

— Nutzlasttechnologie für bemannbare Orbital- 
systeme. 

Die Trägertechnologie wird durch die Beteiligung am 
ARIANE-Projekt abgedeckt. 
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